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BOUT- EN STIFTLASCH 
APPARATEN 


TEL. 21741 NUMEGEN 


COMPRESSORS 


voor alle gassen en iederen druk 


tot 1000 atm. voor, alle doeleinden. 


ZUURSTOF, STIKSTOF tot 99,9 %o 


DEPOTS DOOR HET GEHEELE LAND 


Zuurstoffabrieken te Schiedam, 


Amsterdam, Utrecht, Groningen, 


Hengelo,Dieren,TandjongPriok, 
Soerabaja en Bandoeng. 


APPARATEN VOOR 


METAALBEWERKING 
ETA 

@) Vakkundige reparatie 
090080 von alle merken. 


MACHINE: EN 


IINEFABRIEK EN HOOFDKANTOOR TE SCHIEDAM 


Volautomatische 
oliegestookte 
De Jong - 
luchtverhitter 


OCTROOI AANGEVRAAGD 


VOOR HET VERWARMEN 
VAN FABRIEKEN EN 
GROTE 


afgegeven 
140.000 cal/uur 


000 m?/uur 
nuttig - 88% 


A. de JONG 


‚achinefabriek 


VLAARDINGEN 


van de ‚Jong- 
 Vlaardingen (K 1898) 3941 
Rotterdam (K 1800) 69250 


EDELSTAHL 


PHOENIX EDELSTAAL 
EN VIJLEN 


VOoOR ALLE DOELEINDEN 


meestal direct vit voorraad leverbaar. 


Orders af fabriek op zeer korte termijn vitvoerbaar. 


%* 


Schoeler-Bleckmann Staalfahrieken 


Verkoopkantoor Holland. 
Kaarl. Houttuinen 117, Amsterdam-C. Telef. 45288 
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National 


PACKAGING 
EXHIBITION 


Including 


MOBILE DRUM FACTORY SECTION 


(Organised by Provincial Exhibitions Ltd., in association with F. W. Bridges & Sons Ltd.) 


NATIONAL AND EMPIRE HALLS OLYMPIA 


LONDON 


TUESDAY, JANUARY 30th, to FRIDAY, FEBRUARY 9th, 1951 
Daily 10.30 a.m. to 7.30 p.m. 


International Importance of Packaging. 
A cordial invitation to visit this Exhibition is extended to everybody interested in packagıng. 
Efficient and attractive packaging has become an essential factor in the home and export markets. 
Over 150 of the leading firms in the Packaging Industry are displaying up-to-date machinery, ‚economic 
production methods, modern printing and high-grade materials for every sphere of Packaging. 


@ Reduced admission for parties of 12 or more can be arranged by application 
to F. W. BRIDGES & SONS LTD., GRAND BUILDINGS, TRAFALGAR SQUARE, W.C.2 


IN COLLABORATION WITH THE 
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Sehr  Volautomatische 
BOUT- EN STIFTLASCH oliegestookte 
APPARATEN De Jong- 

luchtverhitter 


VOOR HET VERWARMEN 
VAN FABRIEKEN EN 
6ROTE GEBOUWEN 

® 


afgegeven capaciteit 


Schoeler-Bleckmann Staalfabrieken 


MACHINE: EN ZUURSTOFFABRIEK Haarl. Houttuinen 117, Amsterdam-C. Telef. 45288 
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Aluminium 
Een Nederlandsch product 
Sterk als staal 
Laag gewicht 
Roestvrij 


V. NEDERL ANDSCHE- 


ALUMINIUM 


FABRIKANTE VA PLATEN PROFIELEN EN BUIZEN 
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3600 a.p.k. bij 130 omw/min. 


Voor Uw nienwe schip ! 


een 
enkelwerkende, 

direct gekoppelde, 

tweetact motor 

met DRUKVULLING 

dus een 
WERKSPOOR-LUGT motor 


WERKSPOOR 
AMSTERDAM 


Weegt slechts 40 kg per a.p.k. 

Eenvoudige doch stevige constructie 

Regelen en manoeuvreren met een enkel handwiel 
Korte en lage bouw 

Specıaal geschikt voor zware brandstoffen 
Perfecte toegankelijkheid 

O:iginele klepbeweging zonder nokkenas 
Ongewoon gemakkelijke demontage 

Rustige gang 


Lage bedrijfs- en onderhoudskosten 
Uitzonderlijk hoog rendement 
Geringe slijtage 

Trillingvrij bij elk toerental 
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Gosselaar 
levert 


machines 


HAHN & KOLB 


- STUTTGART 


meerspillige boormachines + meerspillige tapmachines 


populair voor seriewerk en massafabrica- 
ge bij alle fijnmechanische industrien 
zoals apparaten-fabrieken, optische fa- 
brieken,instrumentmakerijen, eleetrotech- 
nische industrien, enz. enz. 

Men kan er binnen de capaeiteit van de 
machine elk willekeurig boorbeeld mee 
samenstellen en dit boorbeeld snel ver- 
anderen. Moeten grote series geboord 
worden dan kunnen vaste inzetstukken 


gebruikt worden. Bij STEINEL meerspil- 
lige tapmachines wordt de draairichting 
der tappen electrisch omgekeerd hetgeen 
’ngroot voordeel betekent boven aan sterke 
slijtage onderhevige omkeerkoppelingen. 
De tappen zijn verend in axiale richting 
waardoor schroefdraden met een weinig 
verschillende spoed gelijktijdig gesneden 
kunnen worden. 

Leg ons Uw problemen voor! 


'Gosselaar’s 


INDUSTRIE EN HANDELSONDERNEMING 


Plantage Doklaan 1-3— Amsterdam-C. — Telefoon 51971 - 56466 - 58311 
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TEGEN CHEMISCHE 
AANTASTING 


bekleden wij tanks, lei- 
dingen, afsluiters, pom- 
pen, ventilatoren, baden 
e.d. met eboniet. 


TEGEN MECHANISCHE 
BESCHADIGING 


kan tevens een zuurbestendige 
zachtrubber toplaag, even besten- 
dig als eboniet, worden aange- 
bracht. 


VOL EBONIET 


Niet alleen kunnen leidingen, a a- 
ges, als T-stukken, kniestukken, nzen 
enz. voor U worden bekleed, doch ook 
bestaat de mogelijkheid dat wij ze uit 
vol-eboniet voor U maken, 


EEN SLIJTVASTE BEKLEDING 


kriigt U met een anti stoot- of slijtlaag op zand- en 
grintpompen, stortgoten e.d. 


voor technische en 
chemische doeleinden 


ARNHEMSE RUBBERFABRIEK 


 ARNHEM 


n.v. Ingenieurs-Bureau voor 
Bouwnijverheid 


Oegstgeest Tel Leiden 20341* s umen 


Bouwwerken 
Gew. Betonbouw 
Utiliteitsbouw 
Timmerfabriek 


Eigen constructiebureau 
voor sterkteberekeningen 


nv. NEDERLANDSCHE KABELFABRIEK, DELFT 
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DE INGENIEUR 


WEEKBLAD GEWIJD AAN DE TECHNIEK EN DE ECONOMIE VAN OPENBARE WERKEN EN NIJVERHEID 
ORGAAN VAN HET KONINKLIJK INSTITUUT VAN INGENIEURS 
EN VAN DE VERENIGING VAN DELFTSE INGENIEURS 


COMMISSIE VAN TOEZICHT: Jhr ir O. C. A. VAN LIDTH DE JEUDE ir H. J. F. ECKENHUIJSEN SMIT, Secr. / Prof. ir C. M. VAN WIJNGAARDEN. 


VERANTWOORDELIJK HOOFDREDACTEUR: Ir H. SANGSTER. 


PLAATSVERVANGEND HOOFDREDACTEUR: Ir J. VON KÖNIGSLÖW 


REDACTIE-ADRES (Tevens voor adreswijzigingen): PRINSESSEGRACHT 23 ' '-GRAVENHAGE / TELEFOON 117692 


Het K.I.v.I.en de V.v.D.I. stellen zich niet 


iden in de onderscheiden bijdragen ontwikkeld 


Abonnementen en advertentiön: N.V. A. OOSTHOEK’S UITG. MIJ. DOMSTRAAT 1-3, UTRECHT, TELEFOON 19547. Giro 35973 
Abonnementsprijs f 36,- p.j. / Buitenland f 39,25 Losse nrs. fl,- Advertenties f 0,40 per mm per kolom van }, der pag. breedte / Contract Speciaal Tarief. 


A. ALGEMEEN GEDEELTE 3. 


De uitreiking van de gouden Conrad’s medaille aan ir J. P. Josephus Jitta 


In de Algemene vergadering te 's Gravenhage van 14 

December 1950 werd de gouden Conrad’s Medaille uitge- 
reikt. 
De President jhr ir O. C. A. van Lıpru DE JEUDE heet 
ir JosEPHUS JıTrA met zijn familie van harte welkom op 
deze voor hem zo belangrijke dag. Het doet hem genoegen, 
dat de jubilaris ondanks een tijdelijk minder goede gezond- 
heidstoestand toch aanwezig 
is kunnen zijn. 

De Conrad’s Premie werd 
het laatst toegekend in 1941, 
nl. aan ir Cn. H. J. Driessen 
naar aanleiding van de door 
hem in De Ingenieur gepubli- 
ceerde verhandelingen over 
de nieuwe inzichten ten aan- 
zien van de bovenbouw van 
spoorwegen. 

De President memoreert, 
dat de Conrad’s Premie werd 
ingesteld door ir F. W. Con- 
RAD, een der oprichters van 
het Koninklijk Instituut van 
Ingenieurs, en dat die voor 
het eerst werd uitgereikt in 
1876. Toen ging het niet om 
een medaille, maar werd een bedrag van f 100,— uitgekeerd. 
Dit bedrag werd telkens na 5 jaar uitgekeerd aan degene, 
die in een periode van vijf achtereenvolgende jaren de beste 
verhandeling voor het Instituut had geleverd of de nuttigste 
vinding op ingenieursgebied had gedaan, zoals de testamen- 
taire bepaling van de stichter van de Conrad’s Premie luidt. 
Tegenwoordig is die omschrijving enigszins veranderd, 
zonder aan de strekking en de bedoeling van de stichter te- 
kort te doen. Thans komt voor de premie in aanmerking 
degene, die in de betrokken 5-jarige periode heeft uitge- 
blonken door ingenieursbekwaamheid, waarvan door publi- 
catie in De Ingenieur is gebleken. 

De toewijzing van de premie geschiedt na advies van een 
commissie van drie vooraanstaande Instituutsleden, des- 
kundigen op verschillend technisch gebied, die hun voorstel- 
len aan de Raad van Bestuur doen toekomen. Leden van 
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deze commissie van advies waren ditmaal dr ir W. J. H. 
HARMSEN, prof. ir G. H. Bast en prof. ir J. J. BROEZE, die 
de beschikking hadden over voorstellen van de Besturen der 
Instituutsafdelingen met betrekking tot de periode 1940 — 
1949, dus niet een 5-jarige periode, omdat De Ingenieur in 
enkele oorlogsjaren niet verschenen is. 

Ditmaal heeft de Commissie zich verenigd met het voor- 
stel, zoals dat werd ingediend 
door de Afdeling voor Bouw- 
en'Waterbouwkunde en ook 
de Raad van Bestuur heeft 
zich gaarne met dit advies 
verenigd en daardoor met 
vreugde gesanctionneerd, om 
de premie dit jaar uit te 
reiken aan ir J. P. Josephus 
JITTA. 

De President leest vervol- 
gens het uitgebrachte advies 
voor, waarin de gronden voor 
de toekenning kort en duide- 
lijk naar voren zijn gebracht: 
„Ir Josernus Jırta heeft in 
zijn lange loopbaan in dienst 
van de Rijkswaterstaat zich 
vrijwel geheel bezig gehou- 
den met het ontwerp en de uitvoering van sluiswerken, en als 
zodanig heeft hij vele belangrijke werken tot stand gebracht. 
Vele van deze werken hadden hier te lande geen precedent 
en waren derhalve voor de Nederlandse waterbouwkundige 
geheel nieuw. Doch ir JırrA is erin geslaagd, om — wij 
denken hierbij vooral aan de super-sluizen van het Amster- 
dam-Rijnkanaal — voor deze werken ontwerpen te maken, 
welke zowel in de hoofdlijnen als in de details uitmunten 
door kunde, durf en originaliteit en terecht de bewondering 
van de ingenieurswereld, ook in het buitenland, hebben 
afgedwongen. Het mag daarom zeer zeker worden gezegd, 
dat ir JırtA door deze werken de Nederlandse waterbouw- 
kunde in belangrijke mate heeft omhoog gebracht en daar- 
voor bijzondere lof verdient. 

Van zijn bijzondere bekwaamheden op het gebied van de 
sluizenbouw heeft hij o.m. blijk gegeven door in de periode 
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1940-1949 verscheidene publieaties in De ingenieur het 
licht te doen zien. 

Zo geeft het artikel „Het ontwerp van de schutsluis bij 
Tiel’”’ in De Ingenieur n’s 49 en 50, 1949 een uitstekende 
beschrijving van een der door hem ontworpen supersluizen, 
terwijl het artikel „‚Het ontwerp van de schutsluizen van 
het Friese kanalenplan’ in De Ingenieur n’ 26, 1949 omtrent 
de inrichting van middelmatig grote sluizen vele wetens- 
waardigheden geeft. 

Van het verdienstelijke werk van ir JırTA in verband met 
het herstel van de oorlogsschade aan de sluizen is gebleken 
uit de artikelen „De vernieling en de herstelling van de 
Noordersluis te IJmuiden’’ in De Ingenieur n° 28, 1946 en 
„Het herstel van de schutsluis te Belfeld’’ in De Ingenieur 
n’s 46 en 49, 1947. 

Zijn vindingrijkheid in zake constructie-details is o.m. 
gebleken uit het artikel „Afdrukinrichtingen voor sluis- 
deuren of stuwschuiven, welke door grote horizontale 
waterdrukken zijn belast’’ in De Ingenieur n° 42, 1947. 

Wij mogen hierbij opmerken, dat ook buıten de thans te 
beschouwen period® vele opmerkelijke publicaties van ir 
Jırra in De Ingenieur voorkomen. 

De President meent, dat het de aanwezigen niet zal ver- 
wonderen, dat de Raad van Bestuur het advies van de 
Commissie zonder aarzelen gevolgd heeft. Voor de President 
persoonlijk is het ook een groot genoegen, de Conrad’s Pre- 
mie aan &en der leiders van de Rijkswaterstaat te mogen 
uitreiken, omdat hij aan zijn eigen werk bij die dienst steeds 
zeer goede herinneringen bewaart. Spreker is er van over- 
tuigd, dat dit blijk van waardering van het werk van ir 
JosEruus JırTa als waterbouwkundig ingenieur hem een 
gevoel van voldoening en van vreugde zal geven en dat zijn 
echtgenote en kinderen mede zullen genieten van de eer, die 
hem te beurt valt. 

De President overhandigt ir JosErHus JıTTA vervolgens 
de penning en een oorkonde, waarin het heuglijke feit van 
de uitreiking is vastgelegd, en wenst hem namens het 
Instituut van harte met deze onderscheiding geluk (levendig 
applaus). 


De President bedankt nog de Commissie van advies, nl. 
de heren HArmsEn, BAsT en BROEZE, voor de moeite, die zij 


zich hebben willen getroosten. 


Ir J. P. Joseruus JırTA bedankt de Raad van Bestuur 


hartelijk voor de hem toegekende, door hem op zeer hoge 
prijs gestelde, onderscheiding en de President tevens voor 
diens waarderende woorden. Spreker wijst er op, dat het 
zelden voorkomt, dat iemand tijdens zijn leven herdacht 
wordt, zonder dat daartoe aanleiding bestaat op grond van 
een afscheid of een jubileum, 

Gelukkig loopt spreker geen gevaar, om pedant te wor- 
den, want hij weet, dat in de huldiging van hem de gehele 
Rijkswaterstaat betrokken is. Hoewel hij natuurlijk niet de 
vertegenwoordiger van deze dienst is, mag hij dat wel zeg- 
gen, daar hij van haar corps ingenieurs de langste zuiver 
technische loopbaan achter de rug heeft. 

De tijd, waarin spreker tot nog toe gewerkt heeft, is voor 
originele gedachten zeer vruchtbaar geweest. Immers, die 
viel samen met de aanpassing van de waterbouwkunde aan 
een nieuw bouwmateriaal, het gewapend beton, dat onge- 
kende mogelijkheden bood, met de ontwikkeling van de las- 
techniek en met het herstel van oorlogsschade, waarbij het 
geoorloofd was, als ambtenaar wat meer te wagen, dan deze 
pleegt te doen. 

Dat de President sprekers werk aan de Noordersluis te 
IJmuiden ook heeft aangehaald als een der motieven, die 
tot het verlenen van de onderscheiding hebben geleid, stemt 
tot verheugenis. Dat de Noordersluis echter reeds de tweede 
maal tot het verlenen van de Conrad’s-medaille aanleiding 
geeft — de eerste keer was dat het geval in 192€, toen dr ir 
RınGers de medaille ontving — stemt tot weemoed. Spre- 
ker hoopt, dat ten aanzien van die sluis zeker niet nog eens 
zal gelden ‚‚drie maal is scheepsrecht !”’ 

Natuurlijk heeft spreker met zijn werken en zijn publi- 
caties nooit het ideaal voor ogen gehad, daarvoor nog eens 
een hulde in ontvangst te mogen nemen, maar elk blijk van 
appreciatie doet weldadig aan.en bevordert de werklust. 
Dat ondervindt reeds de eenvoudige arbeider, wanneer hij 
na gedane arbeid een tikje op de schouder krijgt met de 
woorden: „Dat heb je goed gedaan!” 

Wat spreker kreeg, was geen tikje doch een hamerslag, 
en spreker is er van overtuigd, dat die zijn uitwerking niet 
zal missen gedurende de tijd, welke hem nog gegeven is om 
schouder aan schouder met de jongeren te werken, ter ver- 
jonging van de Nederlandse waterbouwkundige techniek, 
opdat deze haar vooraanstaande plaats behoudt (applaus). 


Van de gelegenheid, om ir Josernus JırTa geluk te 
wensen, wordt door velen gebruik gemaakt. 


BERICHTEN VAN ALLERLEI AARD 


Opening studentenhuis te Delft 


Op 20 December 1951 opende prof. J. M. Tıenstra, wnd 
Rector Magnificus van de Technische Hogeschool met een 
korte toespraak in intieme kring een studententehuis in de 
Goeman Borgesiusstraat 2 te Delft. Dit tehuis biedt plaats 
voor ongeveer 20 studenten. De helft van dit aantal zijn zgn. 
Pelita-studenten, de andere helft werd wegens uitbreiding van 
het Ziekenhuis Bethel uit hun behuizing op O. D. 215 ver- 
dreven. 

De oprichting van dit tehuis is in de eerste plaats mogelijk 
geworden doordat de „Stichting tot Huisvesting van Studen- 
ten der Technische Hogeschool” het betrokken pand op heel 
redelijke voorwaarden van ir W. H, van LEEuwENn heeft kun- 
nen aankopen. Daarnaast heeft een Delfts Damescomite de 
huiselijke inriehting voor zover dit nodig was verzorgd, terwijl 
de heer H. Poster, dank zij de medewerking van enige Neder- 
landse Industrieen, het vrijwel onmogelijke heeft klaargespeeld 
om de technische inrichting en de organisatie van het huis, 
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ondanks de geringe financiöle middelen op gang te krijgen. 

De opening werd besloten met een rondgang van de genodig- 
den door het tehuis, waarin op practische en sobere manier 
alle mogelijkheden van de ruimte bleken te zijn uitgebuit. Het 
geheel maakte een prettige studentikoze indruk. 


R.M.M.O. 


Nederlandse Rheologische Vereniging 
Energieverliezen bij mechanische wissel i 


> 


Over bovengenoemd onderwerp wordt een Vergadering 
gehouden op Vrijdag 26 Januari 1951 te 10.20 uur in het Ge- 
bouw voor Weg- en Waterbouwkunde der T.H., Oostplantsoen 
25, Delft. 

Ir €. v. o. Poeı (Koninklijke/Shell-Laboratorium, Amsterdam) 
zal een voordracht houden over: 

Dynamisch-rheologisch gedrag en inwendige demping van 

vaste stoffen; 

Dr F. Scnwarzı (Kunststoffen Instituut T.N.O., Delft) over: 

Dynamische Messungen an Hochpolymeren Materialen; 
en de Heer J. D. Fast (Natuurkundig Laboratorium Philips, 

Eindhoven) over: 
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Demping in kristallijne stoffen, speciaal metalen. 

Er bestaat gelegenheid in het Gebouw voor Weg- en Water- 
bouwkunde een eenvoudige koffiemaaltijd te gebruiken (kosten 
ca f 1,50). 

Ook zij, die geen lid zijn van de Rheologische Vereniging, 
zijn ter vergadering welkom. 


Mathematisch Centrum 
Voordrachten en colloquia Toegepaste Wiskunde 


1. Colloquium Mathematische problemen wit de practijk onder 
leiding van prof. dr S. C. van VEEn en dr R. Tımman, op 
Donderdagavonden om de 14 dagen. De bedoeling is een rui- 
mere kring van mensen bijeen te brengen, die in de practijk met 
mathematische problemen te maken hebben of die belangstel- 
ling voor dergelijke problemen hebben. Hervatting 18 Januari 
1951 om 19.30. 

Plaats: Mathematisch Centrum, 2e Boerhaavestr. 49, Am- 
sterdam (OÖ). 

Voor het begrijpen van de voordrachten is het niet nodig, 
dat men vroegere voordrachten bijgewoond heeft. 


2. Cursus Methoden der mathematische physica. 

Het is de bedoeling om bij voldoende belangstelling hetzij in 
Amsterdam hetzij in Den Haag een reeks cursussen te organi- 
seren, te geven door de Chef van de afdeling Toegepaste Wis- 
kunde van het Mathematisch Centrum, dr R. Tımman, in eerste 
instantie bestemd voor hen, die in de practijk met problemen 
uit de mathematische physica te maken hebben. Voor de eerste 
cursus is gedacht aan het onderwerp Potentiaaltheorie en con- 
forme afbeelding. Voor het geval, dat een blijvende belang- 
stelling in dergelijke cursussen blijkt te bestaan, wordt over- 


- wogen in de loop van volgende semesters diverse onderwerpen 


' der mathematische physica op het programma te plaatsen, om 


zodoende in de loop van de tijd de meest gebruikelijke metho- 
den te behandelen: hyperbolische en parabolische en partiele 
differentiaalvergelijkingen, eigenwaardeproblemen en speciale 
functies, integraalvergelijkingen en variatierekening. De be- 
treffende theorieön zullen met een zodanige strengheid behan- 
deld worden, dat een verantwoorde toepassing op de mede te 
geven voorbeelden uit de physica of de techniek mogelijk is. 
Het is de bedoeling de eerste cursus te plaatsen op de avonden 
Maandag, Dinsdag, W dag of Vrijdag om 19.30 weke- 
lijks. 


Gegadigden wordt verzocht zich op te geven vöör 27 Januari 
aan de administratie van het Mathematisch Centrum liefst met 
opgave van plaats en weekdag van voorkeur. Zij zullen tijdig 
van het verdere verloop op de hoogte worden gesteld. 


oint Engineering Conference 
1951 te Londen 


In De Ingenieur van 15 Sept. 1950 (n? 37) blz. A. 434, 1e kol., 
werd ‚bovengenoemde conferentie der drie grootste Britse 
I instituten ter gelegenheid van het Festival of 
Britain reeds aangekondigd en werd medegedeeld, dat leden 
van Ingenieursverenigingen van West Europa en de V.S. daar 
zeer welkom zouden zijn. De onderwerpen werden toen opge- 
somd. 

Indien men overweegt aan deze conferentie deel te nemen, 
gelieve men bij de Algemeen Secretaris van het K.I.v.I.een 
voorlopig rooster der werkzaamheden aan te vragen, waarbij 
zich tevens een voorlopig aanmeldingsformulier bevindt. 
Doordat men deze formulieren spoedig inzendt kunnen de 
organisatoren tijdig begroten, hoeveel bezoekers er zullen zijn 
en dienovereenkomstig hun maatregelen nemen. Op deze 
wijze ontvangen degenen, die zich voorlopig aanmelden, ook 
rechtstreeks de meest volledige inlichtingen en kunnen zij, 
indien zij dit wensen, rekenen op hotelreservering, hetgeen 
ten tijde van het Festival of Britain alle aandacht ver- 
dient. 
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Het programma voor Corrosie-onderzoek van de 
American Society for Testing Materials (ASTM) 

Aan metalen gaat jaarlijks $ 1 milliard verloren door 
eorrosie. Dit bedrag moet men verdubbelen, wanneer men er 
ook andere materialen in betrekt. Met het oog hierop hebben 
sinds ruim 40 jaar de verschillende commissies van de ASTM 
proeven doen nemen, waarbij materiaal aan corrosie werd 
blootgesteld over lange perioden en onder zodanige waarbor- 
gen, dat hieruit betrouwbare conclusies konden worden ge- 
trökken. 

In 1906 werd met corrosie-onderzoek begonnen o.a. aan- 
gaande beschermende werking van verflagen op een spoorbrug 
in Pennsylvania. Sedertdien heeft men 25000 speeimina ver- 
kregen van 18 ver-uiteenliggende plaatsen, welk aantal 
specimina men in de eerstvolgende paar jaar hoopt te verdub- 
belen. De commissie, die het langst bestaat, heeft zich bezig 
gehouden met ijzer en staal. Twintig jaar geleden slaagde men 
erin, de eisen voor de samenstelling van staallegeringen met 
kober vast te stellen, teneinde een goede corrosie-bestendigheid 
te verkrijgen. 

Omstreeks 1930 hield men zich bezig met gegalvaniseerd 
plaatijzer en metaaldraad met verschillende bedekking. Tevens 
werd grote aandacht gegeven aan roestvrije en hitte-bestendige 
staalsoorten. Voor een programma van 15—20 jaar blootstel- 
ling aan atmospherische invloeden wordt thans materinal 
verzameld. 

Toen 4 der commissies inmiddels 22 verschillende proef- 
plaatsen hadden gekregen, werd de administratie hiervan 
steeds moeilijker en werd het onmogelijk met vrijwillig com- 
missie-werk te volstaan. Om grotere doelmatigheid te bereiken, 
heeft men ten slotte 7 proefplaatsen uit ht, die t 

Idoend tatief zijn om alle belangrijkste atmos- 
sherische mogelijkheden van het N. Amerikaanse vasteland 
weer te geven. Als typisch industriele atmospheer heeft men 
een dak in New York gekozen, waar men dezelfde omstandig- 
heden als in Pittsburg en Altoona aantrof. Op een ander dak in 
Columbus, Ohio, trof men een half-industriöle atmospheer aan. 
Verder is er een landelijk proefstation en 3 proefstations aan 
de zeekusten; verder een tropisch in het gebied van het Pana- 
makanaal en een subarctisch in Canada, waar men reeds en- 
kele zulke proefstations aan het inrichten was en bij een dezer 
een plaats voor de ASTM gevonden kan worden. 

De kosten voor de eerste 10 jaar (exclusief de kosten der 
specimina, reiskosten van commissieleden en publicatiekosten, 
welke uit de algemene middelen van de ASTM gedragen zullen 
worden) worden begroot op $ 100.000. Hiervan is reeds, in 
bedragen van $ 1000—$ 5000, al of niet over meer dan een 
jaar verdeeld, de helft door bijdragen van een negentiental 
ondernemingen ontvangen. 

Men hoopt dat door een groter aantal andere ondernemingen 
in kleinere bedragen, de andere helft bijeengebracht zal worden 
ten dienste van dit grote werk in het algemeen belang, met het 
oog waarop de ASTM een rapport over haar werkzaamheden 
heeft uitgegeven. 

Het adres van de ASTM is: 1916 Race St., Philadelphia 3, 
Pa. U.S.A. 


Nederlandsch Congres voor 
Openbare Gezondheidsregeling 


In de op 29 December j.l. gehouden Algemene ED 
van het Nederlandsch Congres voor Openl 
regeling is ter vervulling van de vacature, ontstaan door het 
bedanken van dr L. C. KERSBERGEN, tot Voorzitter van het 
Congres gekozen prof. W. F. J. M. Kruı, direeteur van het 
Rijksinstituut voor Drinkwatervoorziening. 


Centrale Taalcommissie voor de Techniek 
Ontwerp-normblad N 5026 
Over bovengenoemd ontwerp-normbiad betreffende Elec- 
trische tietech ‚ dat begin Januari is gepubli- 
ceerd, kunnen nog vöör 1 April a.s. opmerkingen worden inge- 
zonden aan het secretariaat der C.T.T., Lange Houtstraat 13A, 
’s-Gravenhage. 
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Uit het buitenland 


De uitvinder en eerste maker van electromagneet en 
electromotor, William Sturgeon (1783-1850), wiens 
sterfdag op 4 December 100 jaar geleden was, werd in Enge- 
land herdacht. Geheel autodidact, maakte hij van zijn leven, 
onder moeilijke financiele omstandigheden, een toonbeeld van 
toewijding aan de toegepaste wetenschap. 
Engineering, 8 Dee. 1950. 


Vit de praktijk vande Engelse werkplaatstechniek komt 
de opmerking, dat de beveiliging van electrische outillage 
bij stroomgebruik van 230 V vaak een zeer belangrijk deel 
van het te investeren bedrag vereist, waarop zeer vermoedelijk 
veel bespaard kan worden bij een spanning, die zoals in de 


V.S. op een veel lager niveau, 110 V, genormaliseerd is. 


De grootste atoomzuil voor niet-militaire doeleinden 
is thans te Upton op Long Island in gebruik genomen. Ont- 
worpen voor een productie van 720.000 kWh per dag, heeft 
deze zuil het 15-voud aan vermogen van de overeenkomstige 
te Oak Ridge. Er wordt een klein hospitaal voor proefnemingen 
bij gebouwd om isotopen met een kleine halfwaardetijd te 
beproeven voor de behandeling van verschillende soorten 
kanker. 


Het koud stampen var granaten is thans uit het 
stadium van het experiment getreden. Men gebruikt er carbon 
staal (S.A.E. 1010) voor en een hydraulische pers var 3000 t.; 
de physische eigenschappen van het product zijn beter dan men 
had verwacht. In de eerste plaatsi maakt men ermee het 105 
mm ‚Mi’”type, waarvan de grootste hoeveelheid door het 
Amerikaanse leger wordt gebruikt. Zodra deze productie goed 
op gang is, zal men ertoe overgaan 11!/, cm raketten en 155 
mm granaten op dezelfde wijze te vervaardigen. 


Grote in aanbouw zijnde p gi hepen zijn voor 
troepentransport overgenomen door de Regering der V.S., 
waaronder het 48000 t. metend s.s. „United States”, dat 8 
Feb. 1950 als grootste in de V.S. te bouwen schip op stapel 
werd gezet en waarvan de voltooiing naar schatting in totaal 
1218 dagen zal eisen. Het schip heeft een lengte van 286 m, 
een grootste breedte van 30,45 m. De stoomturbines en 4 
schroeven waren er op berekend het een snelheid van meer dan 
28 km te geven, opdat het zou kunnen mededingen tegenover 
de ‚Queen Mary” en de „Queen Elizabeth”. De maximum 
snelheid wordt echter nog geheim gehouden. De bouwkosten 
worden op ruim £ 70 millioen begroot. Met de genoemde snel- 
heid zal het schip 12—14 duizend man over 10.000 mijl kunnen 
vervoeren zonder bunkeren. 


Tegenover concurrentie uit Engeland, Australiö en 
Nieuw Zeeland heeft een Amerikaans concern het contract 
var $ 25 millioen gekregen voor de grootste in Australi& te 
bouwen dam: over de Goulburn rivier in Vietoria. De boven- 
rand zal 800 m lang en 78 m hoög boven het diepste punt zijn; 
het gaat dus om een der grootste stuwdammen ter wereld. Er is 
167.000 m? beton voor nodig en een Bas. van 10.855.000 m? 
aarde en steen. 


De Franse spoorwegen besloten tot 1000 nieuwe flik- 
kerlichtinstallaties met luide bel, welke door naderende 
treinen automatisch in werking worden gesteld, daar het eerst 
overwogen alternatief van talrijke kruisingen op verschillend 
niveau teveel tijd en geld kost. 


The Engineer, 8 Dec. 1950. 


BOEKENNIEUWS 


Korte aankondiging 
Symposium on Plasticity and Creep of Metals. STP 
107. 68 pp. 15 x 23 em. Uitg. American Society for 
Testing Materials. 1950. 


Bovengenoemde uitgave bevat een inleiding door prof. 
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J. E. Dorn van de Universiteit van Californi& en de 4 volgende 
bijdragen met bibliografie en gedacht isseling, van belang 
voor metallurgie en industrie, i in het bijzonder waar plastische 
vervorming en temperatuursinvloeden een rol spelen. 

De bijdragen zijn: 

The Experimental Exploration of Plastic Flow in Sheet 
Metals by L. R. Jackson and W. T. LAnKkrorp, Battelle 
Memorial Institute; Forming Parameters and Criteria for 
Design and Production by WıLLıaMm SCHROEDER, Lockheed 
Aircraft Corp.; The Use of Creep Data in Design by H. C. 
Cross and L. R. Jackson, Battelle Memorial Institute; Super 
Creep-Resistant Alloys by J. W. FREEMAN, D. N. Frey, E. E. 
Reynoros, and A. E. WuıIte, University of Michigan. 


PERSONALIA 


NECROLOGIE 


t PIETER FREDERIK VAN DEN THOORN 
1888—1951 


1915 Diploma electrotechnisch ingenieur aan de 

Technische Hogeschool te Delft 

Ingenieur bij het Electrotechnisch Advies- 

bureau C. van Rijn te Rotterdam 

Ingenieur bij de Maatschappij voor Scheeps- en 

Werktuigbouw, Fijenoord te Rotterdam 

1938 Chef van de Afd. Electriciteit der Maatschappij 
voor Scheeps- en Werktuigbouw Wilton-Fijen- 
oord te Rotterdam. 

1945 Hoofdingenieur bij de Dok- en Werf-Maat- 
schappij Wilton-Fijenoord te Rotterdam 
Overleden te Rotterdam op 1 Januari 1951 
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Ambtsaanvaarding prof. dr A. C. Zaanen 


Op Woensdag 24 Jan. a.s. te 15.00 uur zal prof. dr. A.C. 
ZAANEN zijn ambt als hoogleraar,in de toegepaste wiskunde 
en mechanica aanvaarden in de aula van de T.H., Oude 
Delft 118 te Delft. 


Ir A. Hootsen en dr ir W. J. Murrer zijn bij K.B. belast met 
het geven van onderwijs in de afdeling der werktuigbouw- 
kunde (constructie van verbrandingsmot ) aan de Tech- 
nische Hogeschool te Delft. 

Dr ir H. A. LEniGER is met ingang van 1 December 1950 be- 
noemd tot gewoon hoogleraar aan de Landbouwhogeschool 
te Wageningen, om onderwijs te geven in de technologie. 

Ir A. J. JacoBs is met ingang van 1 Januari 1951 benoemd tot 
ingenieur eerste klas in vaste dienst bij de Provinciale Water- 
staat van Noord-Brabant. 

Ir J. G. FABer is aangesteld als ingenieur bij het Waterloop- 
kundig Laboratorium te Delft. 

Ir H. Bıok is sinds 1 Januari 1951 werkzaam bij Philips’ Tele- 
communicatie Automatische Telefonie te Hilversum. 

Ir J. O. Worravıs is werkzaam bij N.V. Philips’ Apparaten- 
laboratorium te Eindhoven. 

Ir M.L. A. VERHAART is werkzaam als ingenieur bij de Centrale 
Suiker Maatschappij te Amsterdam. 

Ir H. SpıeLe is werkzaam als ingenieur bij de Kon. Machine- 
fabriek Gebr. Stork & Co N.V., Afd. Dieselmotoren te 
Hengelo (O.). 

Ir P. C. Rus is op 30 November 1950 aan de Gemeentelijke 
Universiteit van Amsterdam geslaagd voor het doctoraal 
examen rechten, hetgeen hem de hoedanigheid van meester 
in de rechten verschaft. 


Rectificatie 


In De Ingenieur n° 52, 1950, op blz. A. 583 onder Personalia 
is abusievelijk vermeld: ir W. J. GuiJsen; deze naam moet 
luiden: ir W. L. Guussen. 
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KONINKLIJK INST!TUUT VAN INGENIEURS 
’s-Gravenhage, Prinsessegracht 23, Tel. 117692, Giro 9995 


Contributie 1951 

Ingevolge artikel 17 der Statuten is de contributie over 1951 
sedert 1 Januari j.l. invorderbaar. 

Reeds voldeed een aantal leden het verschuldigde per giro of 
op andere wijze. De overige leden worden hierbij opgewekt dit 
voorbeeld te volgen. 

De verschuldigde bedragen zijn teld uit 2 
nenten, een basis-contributie en een aanvullende bijdrage 
voor het lidmaatschap van Afdelingen en/of Secties. 

De basis-contributie bedraagt: 

Voor de gewone leden, afgestudeerd in de jaren 1946 t/m 
1950 f 15,—; 

Voor de gewone leden, afgestudeerd in de jaren 1941 t/m 
1945 f 20,—; 

Voor de overige gewone leden en de buitengewone leden 
J30,—; 

Voor de junior leden f 7,50; 

Voor de geassocieerde leden, afgestudeerd in de jaren 1946 
t/m 1950 f 10,—; afgestudeerd in de jaren 1941 t/m 1945 f15,—; 
vöör 1941 afgestudeerd f 20,—. De aanvullende contributie 
wordt als volgt berekend: 

Leden, die zijn ingeschreven voor 2 Afdelingen en 1 Seectie, 
of voor 1 Afdeling en 2 Secties, of voor 1 of 2 dezer onderdelen, 
zijn per lidmaatschap f 1,— verschuldigd; is men ingeschreven 
voor meer dan genoemde onderdelen, dan wordt voor elk extra 
lidmaatschap een aanvullende contributie geheven van f 3,—. 
(Zie de uitvoerige-uiteenzetting in De Ingenieur 1950 n? 51). 

Die leden, die bij de aanvang van het Instituutsjaar 45 jaar 
Gewoon Lid zijn, dan wel op dat tijdstip de 65-jarige leeftijd 
hebben bereikt en daarenboven minstens 35 jaar lid van het 
Instituut zijn geweest, kunnen, na indiening van een daartoe 
strekkend verzoek, hun lidmaatschap voortzetten tegen een 
gereduceerde contributie van f 10,— per jaar. 

Zij, die zowel gewoon lid van het Instituut, als lid van de 
Nederlandse Natuurkundige Vereniging zijn, genieten een re- 
ductie van 20% op hun basis-contributie. 

Dezeltde regeling geldt met ingang van 1 Januari 1950 voor 
een gecombineerd lidmaatschap met het Nederlands Geologisch 
Mijnbouwkundig Genootschap. 

Leden, ouder dan 50 jaar, wier inkomen niet meer bedraagt 
dan f 5.000,— per jaar, kunnen, indien zij dit wensen na in- 
diening van een hiertoe strekkend verzoek bij de Raad van 
Bestuur, een basis-contributie betalen van f 20,— per jaar. 

De betaling kan geschieden naar keuze: door storting of over- 
schrijving op postgirorekening 9995 of door overboeking op de 
bankrekening bij de heren Heı.orıng en Pıerson, Korte Vij- 
verberg 2 te 's-Gravenhage. 

Voor die leden, die in het buitenland wonen (uitgezonderd 
Indonesi@ en de Nederlandse Antillen, waar immers de bijdra- 
gen aan het Groepsbestuur dienen te worden voldaan), welke 
leden over een tegoed in Nederland beschikken, is het van be- 
lang te weten, dat door de Nederlandse Bank een algemene 
vergunning is verleend om uit dit tegoed betalingen wegens 
contributie e.d. te verrichten, zonder dat hieraan verdere for- 
maliteiten zijn verbonden. Een enkele opdracht aan hun bank, 
de door hen verschuldigde contributie aan ons over te maken is 
dus voldoende. 

De overige leden in het buitenland kunnen, met inachtne- 
ming van de aldaar geldende bepalingen, een bank aldaar op- 
dracht geven, de tegenwaarde van het door hen verschuldigde 
bedrag aan een Nederlandse Bankinstelling over te maken, 
waarna dezerzijds voor vervulling van verdere formaliteiten 
zal worden zorggedragen. 


De Penningmeester. 


Verslag tevens notulen van de Instituutsver- 
gadering op Donderdag 14 December 1950 te 
ır uur in de Tuinzaal van de Dierentuin, 
Koningskade, ’s-Gravenhage 

1. De President, Jhr ir ©. C. A. van Lipru DE JEUDE, opent 
de door 149 leden en 13 geintroduceerden bezochte vergadering 
met een woord van welkom. 
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2.A ien over de notulen van de Instituutsvergadering 
van 27 October 1950, opgenomen in De Ingenieur van 8 Decem- 
ber 1950 n® 49, niemand het woord verlangt, worden zij onge- 
wijzigd goedgekeurd en gearresteerd. 

3. De mededelingen van de President hebben ditmaal slechts 
betrekking op &en punt, nl. de besprekingen met de Vereniging 
van Delftse Ingenieurs over een nauwere samenwerking. 

Enige stemmingen in een vergadering van de Vereniging van 
Delftse Ingenieurs hebben er toe geleid, dat de niet aan de beurt 
van aftreden zijnde Bestuursleden allen hun mandaat ter be- 
schikking hebben gesteld. De Raad van Bestuur heeft het ge- 
wenst geoordeeld, de benoeming van een nieuw Bestuur van de 
V.v.D.I. en de verdere ontwikkeling van zaken af te wachten, 
en heeft in verband hiermede de Vereniging doen weten, dat de 
voorstellen voor een nauwere samenwerking, vervat in de brief 
van de Raad van 28 October 1949, voorlopig worden terugge- 
nomen. 

4. Bij de bespreking van een tweetal wijzigingen van de 
Statuten en van een wijziging van artikel 2 lid 9 der Huishoude- 
lijke Verordening herinnert de President er aan, dat in de ver- 
gadering van 27 October j.l. de wijziging van artikel 29 der 
Statuten werd aangehouden in verband met enige opmerkin- 
gen, die in de vergadering werden gemaakt en waarover de 
Raad van Bestuur zich wenste te beraden. Besloten is, voor te 
stellen, de laatste 13 woorden van lid 1 niet te laten vervallen, 
maar overigens de voorgestelde wijziging van artikel 29 te 
handhaven. 

In de vorige vergadering werd reeds medegedeeld, dat het 
door verschillende omstandigheden zelfs bij beperkte verzen- 
ding der voordrachten vermoedelijk niet mogelijk zou zijn, 
zonder eontributieverhoging voor 1951 tot een sluitende begro- 
ting te komen. Toen werd gedacht aan een contributieverho- 
ging van 10%, wat voor een contributie van f 30,— een ver- 
hoging van f 3,— zou hebben betekend. Een dergelijke ver- 
hoging werd vooral bezwaarlijk geacht voor de leden, die ver 
van het westen des lands wonen en die daarom minder gemak- 
kelijk de vele vergaderingen in Den Haag en omgeving kunnen 
bijwonen dan de in het westen wonende leden. 

Nu kan wel getracht worden, dat verschil enigermate op te 
heffen, o.a. door het houden van een jaarvergadering met een 
meer feestelijk en representatief karakter, waaraan dan af- 
delingsvergaderingen zouden kunnen worden vastgeknoopt, in 
verschillende delen van het land en dan vooral in het oosten, 
noorden en zuiden, maar daarnaast is gezocht naar een op- 
lossing, om de verzwaring der finaneiele verplichtingen zo ge- 
makkelijk mogelijk te maken. De Raad van Bestuur is zo ge- 
komen tot het voorstel, om de eontributie voor het Instituuts- 
lidmaatschap niet met 10% te verhogen, doch ongewijzigd te 
laten, maar voor het lidmaatschap van ten hoogste twee Af- 
delingen en &&n Sectie of van een Afdeling en twee Secties, 
waarvan het lidmaatschap tot nu toe kosteloos was, een jaar- 
lijkse bijdrage van f 1,— per Afdeling of Sectie te vragen. Zij, 
die zich voor meer onderdelen laten inschrijven, zullen volgens 
dit voorstel voor elk extra-lidmaatschap nog, evenals tot dus- 
verre, een jaarlijkse bijdrage van f 3,— aan het Instituut ver- 
sehuldigd zijn. Daarbij moet in king ge worden, 
dat alle leden het recht behouden, op grond van het Instituuts- 
lidmaatschap de vergaderingen van all» Afdelingen en Secties 
bij te wonen; slechts hebben niet-leden van een Afdeling of Sec- 
tie in die Afdeling of Sectie geen actief en passief kiesrecht en ze 
krijgen van de vergaderingen van die Afdeling of Sectie geen 
afzonderlijke convocaties en niet de betrokken „‚voordrachten’”. 

Ter aanvulling van het in de vorige vergadering besprokene 
betreffende de gewijzigde toezending van de ‚‚voordrachten’ 
deelt de President nog mede, dat de gelegenheid is opengesteld, 
voor f 6;— per jaar de volledige ver li voordrachten’ 
op de oude wijze te ontvangen, zonder dat men lid van de be- 
trokken Afdelingen of Secties is. Gebleken is, dat daarvoor veel 
belangstelling bestaat. 

De President verzoekt de vergadering allereerst, zich wit te 
spreken over de wijziging van artikel 15 lid 1 der Statuten, 
waardoor het kosteloze lidmaatschap van ten hoogste twee 
Afdelingen en een Sectie of van een Afdeling en twee Seeties 
zal komen te vervallen. 
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Ir H. van Herrinsa TromP verklaart, niet overtuigd te zijn 
van de noodzakelijkheid van eontributieverhoging. Hij ver- 
zoekt, de beslissing betreffende de wijziging van de Statuten en 


de reg Verordening uit te stellen tot bij het volgende ” 


: de behandeling van de begroting voor 1951. Spre- 
ker acht het ontoelaatbaar, dat tot een econtributieverhoging, 
hetzij in de ene, hetzij in de andere vorm, wordt besloten, ter- 
wijl de leden niet meer in de gelegenheid zijn, voor het Insti- 
tuutslidmaatschap te bedanken, wat vöör 1 December moet 
geschieden. 

De Algemeen Secretaris, ir H. SANGSTER, wijst er op, dat in 
de Statuten staat, dat de schriftelijke kennisgeving van be- 
eindiging van het lidmaatschap de Raad van Bestuur uiterlijk 
ultimo December bereikt moet hebben. 

De President deelt mee, dat, eventueel in afwijking van het 
in de Afdelings- en Sectie-reglementen daaromtrent bepaalde, 
ook voor het bedanken van Afdelings- en Sectie-lidmaatschap- 
pen de gelegenheid opengesteld zal blijven tot 31 December. 

De President verklaart zich bereid, de voorgestelde wijziging 
van artikel 2 lid 9 der Huishoudelijke Verordening, waarin de 
nieuwe contributiebedragen worden genoemd, tezamen met 
de begroting te behandelen, maar zal thans gaarne vernemen 
of de vergadering zich kan verenigen met de voorgestelde wijzi- 
gingen van artikel 15 lid 1 en van artikel 29 der Statuten. De 
vergadering keurt die wijzigingen goed. 

5. Bij de behandeling der begroting voor 1951 beantwoordt de 
penningmeester, ir J. A. BEUKE Rs, eerst de vragen, welke ir 
H. van Herrinsa TromP heeft gesteld in de voorlaatste In- 
stituutsvergadering van 16 September 1950, welke spreker 
door verblijf in het buitenland onverwachts niet kon bijwonen. 

Inderdaad worden sinds 1933 uit b gingsoverwegingen 
zowel in de begroting als in het financieel verslag verschillende 
posten veel minder gedetailleerd vermeld en toegelicht dan 
vöör 1933 gebruikelijk was. Alle gegevens zijn steeds voor be- 
langstellenden verkrijgbaar; het zeer uitvoerige accountants- 
rapport ligt elk jaar geruime tijd in de leeszaal ter lezing. Ieder, 
die over details ingelicht wil worden, krijgt van spreker alle ge- 
wenste inlichtingen. Vöör de heer Van HerrinGA Tromr heeft 
nog nooit jemand om uitgebreidere publicatie verzocht. Na- 
geg is, dat op van het volledige accountantsrapport in 
De Ingenieur f 750,— zou kosten. 

Over 1949 was de uitkering van de uitgever aan het Instituut 
veel geringer dan over 1948, doordat in 1949 voor het eerst een 
volledige serie ‚‚Voordrachten” werd uitgegeven. 

Het door de heer HerrınaGaA TromPp genoemde bedrag van 
S 3800,05 (ten rechte f 3884.05) voor de kosten van de studiereis 
van de „‚Commissie voor het bestuderen van de technische op- 
leiding in de Verenigde Staten van Noord-Amerika” is verant- 
woord onder de post „Deelneming aan congressen” en met de 
betrokken omschrijving te vinden in het aceountantsrapport, 
zodat van „wegmoffelen’ geen sprake is. 

Ir Van Herrinsa TRromP achtte het ontoelaatbaar, dat be- 
dragen zijn uitgegeven, welke niet door de in de ledenvergade- 
ring goedgekeurde begroting zijn gedekt. Tot de instelling van 
de genoemde Commissie en tot de deelname van de Algemeen 
Secretaris aan de reis naar Amerika werd besloten in de ver- 
gadering van de Raad van Bestuur van 30 Mei 1949. De kosten 
van een dergelijke reis, waarvoor van enkele ondernemingen 
belangrijke bijdragen zijn verkregen, kunnen van tevoren moei- 
lijk nauwkeurig geraamd worden; zo is te verklaren, dat de 
post „„Deelneming aan congressen” voor 1949 met f 1026.92 is 
overschreden. Dergelijke verschillen zijn niet steeds te vermij- 
den. 

Ten aanzien van het honorarium van mr Mens Fıers 
SmepınG kan spreker mededelen, dat de heer SmEDInG over 
een behoorlijke talenkennis beschikt en ook andere eigenschap- 
pen heeft, die zijn werk ten bate van het Instituut en van De 
Ingenieur waardevol maken. In verband met een beperkte 
praktijk als advocaat en procureur is de heer SmEvıng niet bij 
het Instituut in dienstbetrekking, doch hij ontvangt maande- 
lijks een honorarium. 

Ir Van Herrinsa TROMmP zag gaarne in de begroting of in de 
toelichting de salarissen gespecificeerd. Aan spreker wordt 
maandelijks de lijst van salarissen ter goedkeuring voorgelegd 
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en spreker wil daarover gaarne aan geinteresseerden elke ge- 
wenste inlichting verstrekken. Maar publicatie in De Ingenieur 
acht spreker overbodig. In 1949 is aan salarissen minder uit- 
gegeven dan waarop bij de begroting gerekend werd, omdat het 
Instituut er in 1949 niet in slaagde, de juiste personen voor de 
dringend gewenste uitbreiding van de staf te vinden. 

Ir Van HerrinsA Tromp bedankt de Penningmeester voor 
de beantwoording van zijn vragen. Hij meent, dat het op de 
weg van het Instituut had gelegen, te zorgen, dat in de ver- 
gadering van 16 September 1950 bij buitenlands zijn van de 
Penningmeester iemand anders aanwezig was geweest, om 
zijn vragen over het financieel verslag te beantwoorden. 

Spreker blijft het onjuist achten, dat mr Mens FiERs 
SmEDInG zonder machtiging van de Algemene Vergadering een 
functie bij het Instituut heeft gekregen en dat voor de kosten 
van de studiereis naar Amerika ook niet vooraf een machtiging 
van de Algemene Vergadering werd gevraagd. 

Het doen van dergelijke uitgaven zal niet meer mogelijk zijn, 
als de begroting meer gedetailleerd is: dan zullen de leden een 
meer effectieve contröle kunnen uitoefenen dan thans mogelijk 
is. Het argument, dat de voor een meer uitgebreide toelichting 
van de begroting benodigde ruimte in De Ingenieur niet be- 
schikbaar gesteld kan worden, heeit voor spreker weinig waar- 
de, aangezien voor een artikel over een boek van dr ir VAN 
RıEssen over filosofie en techniek 18 kolommen in De Inge- 
nieur beschikbaar zijn gesteld, waaraan later nog 3 kolommen 
zijn toegevoegd. 

Spreker verzoekt de vergadering adhaesie te betuigen aan 
zijn voorstel, om de begroting voortaan meer uitvoerig in De 
Ingenieur te doen toelichten en om de Algemeen Secretaris c.q. 
de Raad van Bestuur op te dragen, voortaan geen academici 
e.d. aan te stellen zonder machtiging van de Algemene Ver- 
gadering. 

De President antwoordt, dat de Raad van Bestuur de be- 
voegdheid moet hebben, binnen de grenzen van de begrotings- 
bedragen de uitgaven te regelen. Zolang de salarispost niet 
wordt overschreden, kan de Raad van Bestuur dus personeel 
aanstellen. Details van het finaneiele beleid zijn steeds te lezen 
in het accountantsrapport, dat in de leeszaal ter inzage wordt 
gelegd. De Raad van Bestuur is bereid, ook de meer uitvoerige 
toelichting van de begroting ter inzage te leggen. Dan is vol- 
ledige opname in De Ingenieur niet nodig. 

Ir H. van Hertinsa TromP acht zulk een uitgebreide toe- 
lichting niet nodig. Hij wenst slechts terug de vöör 1933 ge- 
volgde methode, toen gemiddeld ongeveer 8 bladzijden voor de 
toelichting van de begroting werden gebruikt. 

De President blijft de voorkeur geven aan de goedkopere 
methode van het ter lezing leggen, maar wil gaarne de beslissing 
aan de vergadering overlaten. Bij een stemming bij handop- 
steken spreken 12 leden zich uit vöör volledige publicatie van 
de uitvoerige toelichting in De Ingenieur, waardoor de ver- 
gadering blijk geett, de voorkeur van de President te delen. 

Ir C. C. DE MoncHy zou gaarne op een mogelijkheid van be- 
zuiniging wijzen: is het wel nodig, dat voor alle vergaderingen 
van het Instituut, de Afdelingen en de Secties een convocatie- 
biljet aan alle betrokken leden gezonden wordt? De leden kun- 
nen volstaan met een bericht in De Ingenieur. Als er een opgave 
ingediend moet worden, kan een blanco-formulier op een der 
advertentie-bladzijden van De Ingenieur gedrukt worden, dat 
uitgeknipt en aan de betrokken Secretaris gezonden kan wor- 
den. Toen spreker dit + 8 maanden geleden met de Algemeen 
Secretaris besprak, zei deze, dat de voorgestelde bezuiniging 
niet nodig was, omdat er geld genoeg was! Daarom is spreker 
verbaasd, dat er nu een voorstel tot contributie-verhoging teı 
tafel komt. 

De Algemeen Secretaris zet uiteen, dat men zich 8 maan- 
den geleden de aan de zending der convocatiebiljet- 
ten verbonden uitgaven inderdaad getroosten kon. Dat ‚er 
geld genoeg” was, heeft spreker echter niet gezegd. In het alge- 
meen wordt het zenden van afzonderlijke convocatiebiljetten 
naast de mededeling in De Ingenieur zeer op prijs gesteld: door 
de leden, omdat daardoor een vergadering of excursie zeker 
onder hun aandacht komt en door de Afdelingsbesturen, omdat 
met gereed zijnde antwoord-kaarten meer kans bestaat op 
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juiste terugzending dan met uit De Ingenieur te knippen for- 
mulieren. Zeifs nu worden veel briefkaarten verkeerd ingevuld. 
Bovendien zal de bezuiniging niet groot zijn, als een volledig 

Iding mulier moet worden gedrukt in De Ingenieur, 
die een veel grotere oplaag heeft dan het aantal leden van een 
Afdeling of Sectie. 

Ir C. €. pe Moncny: wellicht is een standaard-formulier sa- 
men te stellen, dat voor alle Afdelingen en Secties bruikbaar is. 

De Algemeen Secretaris acht het niet mogelijk, een algemeen 
formulier samen te stellen, dat voor alle lezingen, excursies enz. 
gebruikt kan worden, in welke opvatting hij gesteund wordt 
door enige in de vergadering aanwezig zijnde Afdelingssecre- 
tarissen. 

Ir €. €. pe MonchYy stelt nog een tweede vraag. Hem is op- 
gevallen, dat de huuropbrengsten geraamd zijn op f 4500, —, 
terwijl de uitgaven onder „'“sten van het gebouw’” geraamd 
zijn op f 13.000,—. Kan voor .. vergaderzalen niet wat meer 
reclame gemaakt worden? 

De President deelt mede, dat het verhuren van de zalen 
meestal slechts aan bevriende kringen geschiedt. Al te hoge 
huren kunnen ook niet gevraagd worden, daar vooral de grote 
zaal geen ideale vergadergelegenheid biedt. 

De Algemeen Secretaris meent, dat de zalen niet aan iedereen 
verhuurd kunnen worden: er moet een zekere selectie toegepast 
worden. Reclame maken in een krant of tijdschrift is dus zeker 
niet wenselijk. De Raad van Bestuur zou hoogstens een aantal 
gelijkwaardige verenigingen — wat op een 60 tot 100 zou neer- 
komen — er op kunnen wijzen, dat deze ruimten beschikbaar 
zijn tegen een bepaald tarief. Spreker wijst er overigens op, dat 
de post voor onderhoud in 1951 abnormaal hoog is, omdat in 
1951 f 4000,— voor het schilderen van het buitenwerk betaald 
zal moeten worden. 

De President zegt toe, dat getracht zal worden, de verhr: ir 
van de localiteiten te stimuleren. Maar spreker verwacht niet, 
dat het ooit zal gelukken, dat de huuropbrengst de kosten van 
het gebouw (omschreven in de begroting) zal goedmaken. 

Ir H. van HeErrinsa TromP acht het teleurstellend, dat on- 
der de ter vergadering aanwezige leden zo weinig belangstelling 
bestaat voor de consequenties van het geven van te veel vrij- 
heid aan de Raad van Bestuur. Een maatschappij zou bij haar 
aandeelhouders niet met zulk een summiere toelichting van de 
begroting durven aankomen. Bovendien worden sommige be- 
grotingsramingen met meer dan 50%, overschreden: in de be- 
groting voor 1949 is voor „‚Honoraria De Ingenieur” f 12.000, — 
uitgetrokken; uitgegeven werd meer dan f 18.500,—. Op deze 
wijze hebben de leden niets aan een begroting. Tot een contri- 
butieverhoging moet men niet dan in de uiterste noodzaak over- 
gaan. In magere jaren mag men gerust opmaken wat men in 
vette jaren heeft gespaard. In 1949 was er een batig saldo van 
bijna f 5000,— en volgens de balans per 31 December 1949 was 
er toen f 36.000,— aan liquide middelen met inbegrip van het 
bedrag aan te vorderen rente. Als het Instituut over 1951 
S 15.000,— & f 20.000,— tekort dreigt te komen, moet niet da- 
delijk tot contributieverhoging overgegaan worden: dan moet 
het uiterst mogelijke gedaan worden, om het volgende jaar tot 
een sluitende begroting te komen, maar het tekort over 1951 
moet dan maar geput worden uit de liquide middelen. Als een- 
maal een verhoging der contributie is goedgekeurd, gaat die 
nooit meer omiaag. 

De President zou het desnoods toelaatbaar achten, met een 
niet-sluitende begroting te werken, als er sprake was van toe- 
vallig extra-hoge uitgaven in een jaar. Maar om een normale 
begroting sluitend te maken, mag niet uit het kapitaal geput 
worden. De activiteiten van het Instituut breiden zieh geregeld 
uit en spreker zou het zeer betreuren, indien daaraan een einde 
zou moeten komen. De President wil de leden niet de illusie 
geven, dat de voorgestelde maatregel tot verhoging der in- 
komsten een tijdelijke zal zijn, die binnenkort weer ongedaan 
gemaakt zal kunnen worden. 

De Penningmeester wijst op het verschil tussen wat men zou 
kunnen noemen de momentopname van de kas en het uitvoeren 
van de begroting. Er moet altijd een zeker bedrag aan liquide 
middelen zijn, om niet afhankeiijk te zijn van het binnenkomen 
der contributies. Door een toevallige samenloop van omstan- 
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digheden was dat bedrag in het begin van dit jaar extra-groot. 
Maar spreker kan niet inzien, wat dat te maken heeft met de 
begroting voor 1951. Het zou iets anders zijn, als het bedrag aan 
liquide middelen ontstaan zou zijn door een voordelig saldo, 
doch dit was over 1949 slechts bijna f 5000,—, welk bedrag in- 
gevolge een beslissing van de Raad van Bestuur aan het kapi- 
taal is toegevoegd. Spreker acht dit een gezonde politiek, tenzij 
er enige jaren achtereen een belangrijk batig saldo zou over- 
blijven, wat echter geenszins het geval is. 

Ir H. van HerTınGA TRoMmP geeft toe, dat de door hem voor- 
gestelde maatregel een lapmiddel is, maar dan heeft men ten- 
minste een jaar de tijd, om na te gaan, hoe de zaken lopen. De 
behandeling is nu te overhaast. 

De President meent, dat het Instituut voor de keuze staat: 
öf de bijdragen van de leden te verhogen, öf het tekort te put- 
ten uit de reserves, dus uit het kapitaal. Het laatste acht spre- 
ker voor een gewone huishouding, die bovendien geregeld groter 
wordt, ontoelaatbaar. 

De contributie is ook na de verhoging niet hoog, vooral als 
men, die vergelijkt met die van overeenkomstige Instituten in 
het buitenland. De gekozen vorm van de verhoging maakt het 
de leden mogelijk, zelf het bedrag der verhoging van elk con- 
tributie vast te stellen. 

De President stelt voor, om de begroting goed te keuren en 
in te stemmen met de wijziging van artikel 2 lid 9 der Huis- 
houdelijke Verordening. 

Ir J. W. H. CrommeELin vraagt, of aan de verhoging der con- 
tributie niet een tijdelijk karakter gegeven kan worden, b.v. 
voor een jaar als proef. 

De President wijst er op, dat de Algemene Vergadering te 
alien tijde bevoegd is, deze regeling, die niet in de Statuten, 
doch in de Huishoudelijke Verordening wordt vastgelegd, weer 
te wijzigen. Als de mogelijkheid bestaat, het volgend jaar op de 
contributieverhoging terug te komen, zal dat zeker gebeuren. 

Jhr ir L. H. op Ten Noorr betreurt het, dat sommige leden 
uit de gevoerde besprekingen de indruk kunnen hebben gekre- 
gen, dat de Raad van Bestuur de leiding ın financieel opzicht 
minder goed in handen heeft. Vooral de Penningmeester is er in 
sommige redevoeringen minder goed van af gekomen. Spreker 
weet uit ervaring, dat die indruk geheel onjuist is. De Penning- 
meester bemoeit zich zeer intensief met alles, wat tot uitgaven 
kan leiden. Hij voert een voorzichtig beleid, maar dat kan hem 
niet kwalijk genomen worden. Spreker zou slechts twee kleine 
opmerkingen willen maken: 

1°. het voor honoraria voor De Ingenieur uitgetrokken be- 
drag is wel hoog; bijna 2/3 van alle bedragen voor de Afdelingen, 
Kringen en Secties, voor vergaderingen, excursies, ontvangst- 
en representatiekosten en kosten van commissiön tezamen; 

2°. de huuropbrengsten zijn gelijk geraamd aan het in de be- 
groting voor 1950 daarvoor opgenomen bedrag. Kan b.v. aan 
de Vereniging van Delftse Ingenieurs niet een huurverhoging 
van 15% in rekening worden gebracht? 

De President zegt toe, dat met de opmerkingen zo veel moge- 
lijk rekening zal worden gehouden, Het voor honoraria uitge- 
trokken bedrag is verhoogd moeten worden, omdat de versla- 
gen van voordrachten, waarvoor geen honorarium wordt toe- 
gekend, niet meer in De Ingenieur maar in de afzonderlijke 
Voordrachten worden opgenomen. De Ingenieur moet tegen- 
woordig bijna geheel met betaalde bijdragen worden gevuld. 
De huren voor de vergaderruimten worden verhoogd. 

Elke maatregel, die zal kunnen leiden tot verhoging der ont- 
vangsten of tot verlaging der uitgaven, zal overwogen worden, 
maar zonder verhoging der bijdragen van de leden zal men niet 
tot een sluitende begroting kunnen komen. 

De President verzoekt de vergadering, zich uit te spreken 
over het voorstel van ir Van Herrinsa Tromr, om voor 1951 
het tekort op de begroting te dekken door te putten uit de 
liquide middelen, in casu uit het kapitaal. Slechts 9 leden zijn 
vöör dat voorstel. 

De begroting voor 1951 en de wijziging van artikel 2 lid 3 der 
Huishoudelijke Verordening worden vervolgens goedgekeurd. 

6. Ten aanzien van de benoeming van een V erificatie-commis- 
sie voor het nazien van de financi@le jaarstukken over 1950 
stemt de vergadering in met het voorstel van de President, om 


A. 29 


3 
7 
{ 
5 
; 
A 


voor de eontinuiteit een lid te benoemen, dat ook in de Commis- 
sie van het vorige jaar zitting had, nl. ir J. P. A. van LOoOKEREN 
CAMPAGNE, en verder aan te wijzen: Jhr ir A. C. von WEILER 
en ir J. K. TromP en als reserve-leden: ir D. A. van Heysr en 
dr ir A. W. J. MAYER. 

7. De President stelt vervolgens aan de orde: de witreiking 
var de gouden Conrad’s medaille aan ir J. P. Josernus JITTA. 

De Algemeen Secretaris leidt ir J. P. JosEpHus JITTA, ver- 
gezeld van echtgenote en kinderen, binnen. 

Het verslag hiervan is in dit n° op biz. A. 23 opgenomen. 

8. Na de pauze geeft de President het woord aan ir G. €. van 
WAGENINGEN voor het houden van zijn voordracht over De 
laatste inzichten over luchthavenplannen. 

Deze voordracht, waaruit vooral sterk naar voren kwam, dat 
met een kleiner aantal baanrichtingen kan worden volstaan 
dan men enige jaren geleden wenselijk achtte, zal met de ge- 
dachtenwisseling, waaraan deelnamen ir R. G. HoEFFELMAN, 
ir C. C. pe Monch#v, Dipl. Ing. H. F. E. H. Kontsrusse, ir P. 
WESTBROEK, ir P. J. OTT DE VRIEs, ir W. JANSEN, ir J. P. 
Korßee en inleider, in de Voordraphten worden opgenomen. 

9. Na het dankwoord van de President spreekt bij de rond- 
vraag ir R. G. HoEFFELMAN zijn waardering er over uit, dat 
onderwerpen van algemeen belang als het onderhavige in een 
Instituutsvergadering en niet in een Afdelingsvergadering 
worden behandeld. 

De vergadering wordt om 16 uur 35 door de President 
gesloten. De Algemeen Secrelaris. 


Afdeling voor Technische Economie 
Jaarverslag 1950 


De Afdeling voor Technische Econc kwam in het juar 
1950 viermaal in vergadering bijeen, terwijl op 25 September 
in samenwerking met de Afdeling voor Petroleumtechniek en 
de Seetie voor Automobieltechniek een excursie werd ge- 
organiseerd naar de fabrieken van de N.V. van der Heem te 
’s Gravenhage ter bezichtiging van de fabricage van het 
Rijwiel-SOLEX. 

In de op ® Februari 1950 te 's Gravenhage gehouden 77e 
ledenvergadering, welke werd bijgewoond door de President 
van het Instituut, Jhr ir ©. C. A. van LipTH DE JEUDE, werd 
besloten tot oprichting van een Sectie voor Bedrijfsorganisatie. 
Op voorstel van de Voorzitter werd staande de vergadering 
een voorlopig bestuur voor de Sectie gekozen. 

Bij brief van 4 April 1950 deelde de Raad van Bestuur aan 
de Afdeling mede, dat hij zijn goedkeuring had gehecht aan het 
op 29 Maart 1949 door de ledenvergadering vastgestelde ge- 
wijzigde Afdelingsreglement, een en ander behoudens enkele 
kleine verbeteringen van redactionele aard, alsmede een twee- 
tal wijzigingen van ondergeschikte aard de artt. 15 en 17 be- 
treffende. Dit gewijzigde reglement werd nog niet gedrukt en 
aan de leden toegezonden, aangezien de Raad van Bestuur het 
wenselijk acht de reglementen van de Instituutsafdelingen 
zoveel mogelijk met elkaar in overeenstemming te brengen. 
Aan de hand van een nader op te stellen model — Afdelings- 
reglement — zal binnen afzienbare tijd een hernieuwde wijzi- 
ging van het reglement dienen te worden overwogen. 

Op de ledenvergaderingen werden de navolgende onder- 
werpen behandeld en traden als inleiders op: 


a. 9 Februari IrH.K. VoLsena en Ing. L. KLosk: 
Kwaliteit en Organisatie. 
Ir J. M. Marrnusen en drs D. J. pa Sınva: 
Het vraagstuk van de Beroepsclassificatie. 
Dr ir H. van Rısssen: 
Techniek en Cultuur. 
d. 20 December Ir J. F. R. van DE Warn: 

De zuidelijke inpolderingen in het 11sselmeer. 


b. 26 April 


c. 81 Mei 


De verslagen van de gehouden voordrachten met de daarop 
gevolgde gedachtenwisseling, genoemd sub b en e werden ge- 
publiceerd in de Voordrachten van het Koninklijk Instituut 
van Ingenieurs. De publicaties van de op 20 December ge- 
houden voordracht door ir Vav DE Warı zal in de loop van 
1951 volgen. 
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De Afdeling voor Technische Economie gedenkt dankbaar 
de aangename samenwerking met en de ondervonden steun 
varı de Redactie van De Ingenieur. 

Alle ledenvergaderingen werden gehouden te ’s Gravenhage 
in de grote zaal van het Instituut. Het aantal leden dat de ver- 
gaderingen bijwoonde, varieerde tussen de grenzen 40 en 100. 
Wanneer men bedenkt dat de Afdeling op 31 December 1126 
leden telde, waarvan er naar schatting 1000 in Nederland ver- 
bleven en waarvan de meesten in het westen des lands woon- 
achtig zijn, moet helaas geconstateerd worden, dat de vergade- 
ringen niet zo druk werden bezocht als het Bestuur gaarne zou 
hebben gewenst. Teneinde hierin verbetering te brengen werd 
in voorgaande jaren ook wel in Amsterdam en Utrecht ver- 
gaderd. Een groter bezoek aan de vergaderingen werd hierdoor 
niet bereikt, weshalve het Bestuur hierop is teruggekomen, 
zodat — zoals voren reeds werd opgemerkt — dit jaar steeds 
Den Haag als centraal punt voor vergaderingen werd gekozen. 

De op 25 September georganiseerde excursie was zeer ge- 
slaagd. Helaas moest het aantal deelnemers om organisatori- 
sche redenen tot 100 beperkt worden. 

De oprichting van de Sectie voor Bedrijfsorganisatie bleek 
een groot succes. In de loop van het jaar traden ruim 250 leden 
tot de nieuwe Sectie toe, waaronder velen, die voordien geen 
lid van de Afdeling waren, zodat hierdoor het ledental van de 
Afdeling zelf belangrijk steeg. 

De nieuwe Sectie hield op 14 Juni haar eerste ledenvergade- 
ring. Op deze vergadering werd besloten tot het instellen van 
diverse werkgroepen ter bestudering van een aantal practische 
en theoretische vraagstukken op het terrein van de bedrijfs- 
organisatie. 

Het bij de oprichting op 9 Februari gekozen voorlopig Be- 
stuur van de Sectie was op 31 December nog in funetie. Bin- 
nenkort zal een definitief Bestuur worden gekozen. 

Met het oog op de benoeming van een hoogleraar ter ver- 
vanging van prof. dr ir J. GoUDRIAAN richtte het Bestuur van 
de Afdeling een nota tot de Raad van Bestuur, bevattende 
voorstellen tot herziening van de sociaal he vorming 
van de aanstaande ingenieurs aan de Technische Hogesghool. 
De Raad van Bestuur kon zieh hiermede geheel verenigen en 
heeft deze nota doorgezonden aan de Senaat van de Technische 
Hogeschool met het ernstige verzoek van deze wensen uit het 
bedrijfsleven kennis te nemen en hiermede zo mogelijk rekening 
te willen houden bij het vast te stellen programma van deze 
opleiding en bij de benoeming van een nieuwe hoogleraar. 

Daar de Raad van Bestuur het wenselijk achtte over de mo- 
derne inziehten betreffende de 1 ische vorming 
van de aanstaande ingenieurs een stem te doen klinken van een 
erkend buitenlands deskundige op dit gebied, heeft hij prof. 
R. DE VaALLıerE, Directeur van het „Betriebswissenschaft- 
liches Institut an der EidgenössischenTechnischen Hochschule” 
te Zürich bereid gevonden op 22 April een voordracht te hou- 
den voor het Instituut over ‚„‚Betriebsöl ische Ausbildung 
der Ingenieure’. Het Afdelingsbestuur had zich hierover van 
te voren reeds met prof. De VALLıerE verstaan. Bij nader in- 
zien werd terwille van het algemeen belang in overleg met de 
Algemeen Secretaris besloten deze voordracht te doen plaats 
vinden in een Instituutsvergadering. 

Daar uit de op 26 April door het Bestuurslid ir J. M. Mar- 
THIISEN en drs D. J. pa Sırva gehouden inleidingen over 
Het vraagstuk van de Beroepsclassificatie en de hierop gevolgde 
gedachtenwisseling was gebleken, dat er ernstige bezwaren be- 
stonden tegen de wijze waarop het Rijksarbeidsbureau dit 
vraagstuk heeft aangepakt, waarbij geen rekening wordt ge- 
houden met de in de practijk tot stand gekomen methoden van 
beroepsclassificatie, besloot het Bestuur de die middag ter 
kennis gebrachte feiten en ceritiek onder de aandacht van de 
bevoegde autoriteiten te brengen. Bij brief van 12 October 
1950 verzocht het Bestuur de Minister van Sociale Zaken een 
Commissie van deskundigen in het leven te roepen met de op- 
dracht het onderhavige vraagstuk opnieuw in studie te nemen, 
teneinde na te gaan wat gedaan kan worden om een nauwere 
coördinatie tot stand te brengen van de verschillende activitei- 
ten op dit gebied om met minimale kosten de „‚vloeibaarheid” 
van de arbeid te verhogen. Het hierop ingekomen antwoord van 


De Ingenieur No. 3 
19-1-1951 


ER, 
= 
& 
3 
* 
) 
| 4 
; 
a 
% 


de Minister van Sociale Zaken, dd. 20 November 1950, zal als 
ingekomen stuk worden behindeld op de eerstvolgende in 1951 
te houden ledenvergadering. 

Op 31 December telde de Afdeling 1126 leden, waaronder 
841 gewone leden, 146 junior-leden, 38 geassocieerde leden, 
13 senior-leden en 7 buitengewone leden; de groep Indonesi& 
telde 70 leden (waaronder 2 jun. en 5 geass.) en de groep West- 
Indi& 11 leden. 

In de loop van het jaar traden 241 leden toe en bedankten 
109 leden, zodat de netto vermeerdering 132 leden bedroeg 


f (aantal leden op 31 December 1949: 994). 


In de samenstelling van het Bestuur kwamen verschillende 
wijzigingen. De Voorzitter, dr ir B. BöLGEr, werd met alge- 
mene st herb d. De Commissarissen dr ir F. J. C. 
VAN DER SCHALK en ir J. Smır traden af. Daar ir Smir in- 

iddels was gel tot wnd. Voorzitter van de Sectie voor 
Bedrijfsorganisatie, kreeg hij als zodani w regl tair 
zitting in het Bestuur van de Afdeling. ‚Inpiasts van het aftre- 
dende bestuurslid VAN DER SCHALK werd door de ledenverga- 
dering van 26 April bij acclamatie ir H. Vos benoemd. Wegens 
het niet aanvaarden van zijn benoeming door prof. ir J. W. 
BONEBAKKER werd in diezelfde vergadering eveneens bij accla- 
matie het oud-bestuurslid prof. ir F. M. ROETERINK opnieuw 
tot Commissaris benoemd. 

De Rekening en Verantwoording der geldmiddelen over het 
jaar 1950 sluit met een batig saldo van f 759,79 (raming f 175). 
Dit gunstige resultaat is o.m. te danken aan belangrijk lagere 
uitgaven voor vergaderingen dan geraamd (werkelijke uitgaven 
/ 775,81, raming f 1250,—) en aan een hoger bedrag voor ont- 
vangen inschrijvinggelden van nieuwe leden (ontvangen f 241,-, 
geraamd f 75,—). 


De Secretaris, 


Dr ir W. M. van Rossum DU CHATTEL. 


Rekening en verantwoording over het jaar 1950 
Ontvangsten: 
Per saldo 1949: 


Hoornse Bank N.V. . . 
Nutssp. bank Alkmaar 


f 1.968,04 

Contributies 1.588,00 (1.600) 
Inschrijvinggelden nieuwe Inden 


f 3.890,60 (1.775) 


Seeretariaat - 209,88 ( 300) 
Vergaderingen . . . 701.200) 
Bijdrage Ned. Inst. v. Efficieney . . .» » - 75,00 (—,—) 
Diversen en onvoorzien » 50) 
Voordelig saldo (f 759,79) ——( 19) 
Saldo 31 Dee. 1950: 

Hoornse Bank N. v. - 1.387,82 

Nutssp. bank Alkmaar - 1.331,11 


- 2.727,83 


S 3.890,60 (1.775) 
N.B. Cijfers tussen () : Begroting 1950. 


De Penningmeester, 
Dr ir W. M. van Rossum DU CHATTEL. 


Alkmaar, 3 Jan. 1951. 
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Wegens afwezigheid van de Voorzitter, die tot zijn spijt ver- 
hinderd is deze vergadering te leiden, opent dr ir F. BAKKER 
Scuurt de vergadering. Hij heet de aanwezigen welkom, in het 
bijzonder de spreker van die middag, ir J. F. R. van DE Waı, 
en stelt vervolgens aan de orde de notulen van de voorgaande 
vergadering. Deze zijn opg in De Ing: n? 32, 1950 
en worden onveranderd goedgekeurd. 

Het derde punt van de agenda luidt: Goedkeuring van het 
reglement van de Sectie voor Bedrijfsorganisatie. Dit reglement 
werd behandeld in de vergadering dd. 30 November 1950 van 
de Sectie en heeft op de bibliotheek van het Instituut ter visie 
gelegen. (Vergl. De Ingenieur 1950, n’s 45 en 50). Daar geen der 
aanwezige leden het woord verlangt, brengt de Wnd. Voorzitter 
het voorstel in stemming. Dit wordt bij acclamatie aangeno- 
men. 

Vervolgens deelt de Wnd. Voorzitter mede dat in de eerst- 
volgende ledenvergadering een bestuursverkiezing aan de orde 
zal komen. Volgens rooster zijn aan de beurt van aftreden 
ir B. D. H. TeLLEesen en de Secretaris-penningmeester dr ir 
W.M. van Rossum DU CHATTEL, die reglementair niet her- 
kiesbaar zijn. Hij stelt voor aan de Raad van Bestuur dispen- 
satie te vragen van de betreffende reglementsbepaling terwille 
van de continuiteit in de uitoefening van het Secretariaat door 
laatstgenoemde. 

Ir J. Smır is afgetreden als Commissaris, maar behield zijn 
plaats in het bestuur door zijn benoeming tot Wnd. Voorzitter 
van de in de loop van het jaar opgerichte Sectie voor Bedrijfs- 
organisatie. Het bestuur stelt voor in de hierdoor ontstane 
vacature van Commissaris niet te voorzien, teneinde het aantal 
bestuursleden niet groter te maken dan blijkens de praktijk 
noodzakelijk is. De vergadering gaat met deze voorstellen 
accoord. 

Ten aanzien van de vacature, die zal ontstaan door het af- 
treden van de heer TELLEGEN, wekt de Wnd. Voorzitter de 
leden op voorstellen te doen, welke tot voorziening in deze 
vacature kunnen leiden. 

Vervolgens verleent de Wnd. Voorzitter het woord aan 
ir J. F. R. van DE Warr, Hoofdingenieur-Direeteur van de 
Dienst der Zuiderzeewerken tot het houden van zijn voordracht 
over: De Zuidelijke inpolderingen in het IJsselmeer. Na een te- 
rugblik op de totstandkoming van de Afsluitdijk en de Wie- 
ringermeer en de Noord-Oostpolder, geeft spr. een interessant 
overzicht van de werkelijke lasten en baten dezer werken, om 
vervolgens uitvoerig stil te staan bij de technisch 
aspecten van de Zuidelijke inpolderingen, met de uitvoering 
waarvan in het afgelopen jaar een aanvang werd gemaakt. 

De keuze van volgorde der nog in “ polderen gebieden 
wordt niet alleen bepaald door techni he over- 
wegingen. Sociographische studies omtrent de wenselijkheid 
tot stichting van een toekomstig hoofdeentrum in de Z.O.- 
polder en de ligging daarvan, wezen op een voorkeur om met 
deze polder te beginnen. Uitvoerig ging spr. in op de vorm en 
afmetingen van de te maken randmeren langs de zoom van de 
Veluwe. De breedte hiervan werd bepaald op grond van hy- 
drographische onderzoekingen, waarbij als uitgangspunt werd 
gekozen dat zo gering mogelijke schade diende te worden aan- 
gebracht aan de waterhuishouding in de aangrenzende eultuur- 
gronden op het oude land door de aanwezigheid van de nieuwe, 
diepe droogmakerijen. 

Op deze vooedraniıt volgt een geanimeerde discussie, waar- 
aan negen debaters 

De Wnd. Voorzitter dankt de inleider voor zijn interessante 
voordracht en sluit de vergadering. 

Het verslag van de voordracht met de daarop gevolgde ge- 
dachtenwisseling zal aan de Algemeen Secretaris worden 
aangeboden ter publicatie in de Voordrachten van het Instituut- 


De Secretaris, 
Dr ir W. M. vaw Rossum DU CHATTEL. 


A, 31 


Notulen van de 80oe Ledenvergadering op 
N dag 20 December 1950, in het gebouw van het Fr 
Koninklijk Instituut var Ingenieurs te ’s-Gra- 
venhage 
= 
| 
688,50 
1.305,01 
= 
4 
Uitgaven: 
Pre 
Ei 


VERENIGING VAN DELFTSE INGENIEURS 
’s-Gravenhage, Prinsessegracht 23, Tel. 110431, Giro 5876 


Samenstelling Bestuur 


Aan de leden wordt bekend gemaakt, dat het Bestuur van de 
Vereniging in afwachting van de eerstvolgende bestuursver- 


het verstrekken van adviezen verband houdend met de bouw 
van supersone windtunnels. 

In Zweden bestaat een buitengewone belangstelling voor het 
supersone gebied, o.a. blijkende uit de aanwezigheid van 6 
middelgrote en 4 in aanbouw zijnde grote supersone wind- 
tunnels bij Staatsinstellingen en bij de industrie. 

Uitvoerige d bij vijf instell leverden een zeer 


interessante „inside” indruk op over de technische, militaire en 
organisatorische problemen en verhoudingen. 

Op die gezichtspunten (hulpmiddelen, organisatie en aard 
der militaire en civiele problemen), welke ook voor Nederland 
van interesse zijn, wordt in de voordracht nader ingegaan. 


kiezing als volgt is samengesteld: - 

Prof. dr ir R. M. M. OBEerman, Wnd. Voorzitter, 
H. C. A. Boom, Secretaris. 
G. D. C. Anprt DE LA PortE, Penningmeester. 
J. BADoN 
R. Durour. 
P. 

ir A. G. Marıs. 

ir G. pe Roon. 


De Secretaris, 
H. pE FREMmERY. 


Stalpertstraat 71, 
’s-Gravenhage. 


De Secretaris, 


Boom; Afdeling voor Electrotechniek 


Afdeling voor Verkeer en Verkeerstechniek 


Gecombineerde Ledenvergadering op Dinsdag 
ı3 Februari 1951 te ’s-Hertogenbosch 
Agenda: 
10.15 u. Opening. 
10.30— 13.00 u. Lezing ir J. H. VERSTEGEN en ır V. J. M. 
BLıEcK over: 
Automatische bloksystemenen NX systeem 
Lunch. 
14.00 u. Bezoek aan het seinhuis te 's-Hertogenbosch. 
Nadere bijzonderheden zullen in de volgende Ingenieur ge- 
publiceerd worden. 
Wegens het tijdelijk niet beschikbaar zijn van de adresseer- 
machine, zullen de convocaties eerst 6 Februari worden ver- 
zonden. 


PROGRAMMA VAN VERGADERINGEN 


Afdeling voor Krijgskundige Techniek 
ı3e Ledenvergadering op Woenscag 31 
1951 in het gebouw van het Koninklijk Institu 
enieurs, Prinsessegracht 23 te 

Agenda: 
1. Opening. 
2. Huishoudelijke mededelingen. 
3. Voordracht door de heer Dipl. Ing. S. F. Erpmann over het 
onderwerp: 

De activiteitop hetgebieddersupersone 
aerodynamicain Zweden. 
4. Rondvraag en sluiting. 
Toelichting: 

De heer ERDMANN, werkzaam bij het Nationaal Luchtvaart- 
laboratorium, heeft in antwoord op een uitnodiging enige we- 
ken in Zweden doorgebracht voor het houden van lezingen en 


De Secretaris van de Afdeling 
voor Verkeer en Verkeerstechniek, 


Ir W. J. BERDENIS VAN BERLEKOM 
Hobbemalaan 59, Bilthoven. 


De Secretaris van de Afdeling 
voor Electrotechniek, 
Ir H. A. G. Hazeu 
Parklaan 36, Eindhoven. 


AGENDA VAN VERGADERINGEN 


20 Jan. Ned, ‚Ver. Delft. Sprekers: Kronig (Delft); A. C. S, van HEEL (Delft). (Zie biz. A. 573). 
*20 Jan. 1951. Afd. voo e s-G g het gebouw v. het K.l.v.I. Aanvang 15.00 uur. Mevr. dr M. BRONGERSMA- 
in en het van petroleum. Dr ir J.Vısman: Kwaliteitsregeling in de mijnindustrie. (Zie biz. A.586). 
22 Jan. 1950. Delfts Comite v. d. International Student Service te Delft, Stadsdoelen. Aanvang 20.30 uur. Gala-avond. (Zie blz. A. > 
*24 Jan. 1951. Afd. voor Technische Economie te er in het gebouw v.h. K.l.v.l. Aanväng 14.00 uur. Drs ir M. H. ExkE 
Enkele beschouwingen over productiviteit. (Zie biz. A. 2 
*25 Jan, 1951. Afd. voor Electrotechniek te Amsterdam (Parkhotel). Aanvang 14.00 uur. Ir F. C. M. VoGeLs: 
opleiding er electrotechnische vaklieden in Nederland, (Zie biz. A. I 
26 Jan. 1951. Ned. Rheologische Vereniging te Delft, Oostplantsoen 25. Aanvang 10.30 uur. Energieverliezen bij Mechanische Wisselspan- 
ningen. (Zie biz. A. 24 
6 .. 1951. Betonvereeniging te 's-Gravenhage, gebouw K.I.v.I. Aanvang 14.00 uur. Ir C. W. J. GROOTHOFF: De in de laatste jaren 
voor de Staatsmijnen uitgevoerde betonwerken. 

»* 6 Feb. 1951. Afd. voor Techn. Wetensch. Onderzoek, in samenwerking met de Sectie voor Toegepaste Natuurw. der Ned. Nat. Ver. en 
het Ned. Radiogenootschap, te Delft (Mijnbouwpl. 11). Aanvang 10.15 uur. Symposium over apparaten voor het versnellen varı electronen 
en ionen. (Voorlopige mededeling). 

»*13 Febr. 1951. Afd. voor Electrotechniek en Afd. voor Verkeer en Verkeerstechniek te 's-Hertogenbosch. Aanvang 10.15 uur, Ir J. H. 
VERSTEGEN en ir V. . DE BLIECK: Automatische Bloksystemen en NX Systeem, (Zie biz. A. 32). 

"21 Febr. 1951. Afdeling voor Verkeer en Verkeerstechniek te 's-Gravenhage (Dierentuin). Aanvang 10.30. A. O. MauviG, Ingenieur Deen’s 
Verkeersministerie: Onderzoekingen „‚Wegverkeer in Denemarken''. (Engelse taal). Aanvang 14.00 uur. Ir J. VOLMULLER, Ingenieur 
Rijkswaterstaat: Problemen Wegentechniek U.S.A. (Lunch in Dierentuin). 

»y"22 us 1951. Afd. voor Petroleumtechniek met Kring Metalen v. d. Bond var Materialenkennis te Utrecht (Es rn 
Ir W. P. KERKHOF: Beschouwingen over internationale berekeningsvoorschriften voor gelaste keteıs en drukvaten. (Voorlopige mededeling). 


Enige gedachten over de 


» = Nieuw aangekondigde Vergadering. * = Instituuts-, Groeps-, Kring-, Afd.- of Sectie-Vergadering. 


Inhoud ALGEMEEN GEDEELTE 3: De uitreiking van de gouden Conrad’s medaille aan ir J. P. Joserhus Jırra. — Berichten van allerlei aard: 

Opening Studentenhuis te Delft. Ned. Rheologische Ver. Energieverliezen bij Mechanische Wisselspanningen. Mathematisch Centrum. Voordrachten 

en colloquia Toegepaste Wiskunde, Joint Engineering Conference, 4—15 Juni te Londen. Het programma voor Corrosie-onderzoek v. d. Am. Society 

for Testing Materials (ASTM). Ned. Congr. voor Openbare Gezondheidsregeling. Centrale Taalcommissie voor de Techniek, Ontwerp-normblad N 5026. 

Uit het buitenland. — Personalia. — Koninklijk Instituut van Ingenieurs: Contributie 1951. Notulen 14 Dec. 1950. Afd. voor Techn. Economie, Taah 

verslag 1950, Rekening en verantwoording rl het jaar 1950, Notulen 20 Dec. 1950. Afd. voor Bouw- en Waterbouwkunde, Notulen 20 Dec. 1950. 
— Vereniging van Delftse I Bestuur. — Programma var Vergaderingen. — Agenda van Vergaderingen. 
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GRASSO’S MACHINEFABRIEKEN N.V. 
’s-HERTOGENBOSCH 


OERLIKON 
„REVAR” afleiders 


afleiden 
afvlakken 


HAEFELY 


condensatoren 


van spanningsgolven 


THE ENGINEER, Vol. 190 — nr 4953 varı 29 December 1950 
The development of the river Rhone (IV) 
Stainless steel trains for New York subways 


ENGINEERING, Vol. 170 — nr 4431 varı 29 December 1950 
The Sr. Luc Marshalling yard Canadian Pacific Railway ...... 


EEE TECHNIQUE LUXEMBOURGEOISE, Jg 42 — nr 4, October 


M. G. LINCcKENHEYL: Les tendances actuelles euch la technique des 
revetements superficiels ...... 

A. BOEREBOOM: L'Eclairage routier en "Belgique 
P. Gr£zaup: Les progres de l’outillage routier .... 
M. Essais sur un cowper chauffage” accelere du type 


A.1.G., nr 4 van 1950 

L. DE HEem: La production d’energie electrique aux Etats-Unis ...... 
F. C. Haus: Le transport aerien ..... 


LE GENIE CIVIL, Vol. 128 — nr I van I Januari 1951 
J. Dumas: Le laboratoire national d’hydraulique de Chatou +. +- 


ZEITSCHRIFT DES VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE, Jg 93 — 
nr I varı I Januari 1951 

H. KUHLMANN: Fortschritte in der der 
nung unter Tage ... Diss 

M. HuPFAUER: Elektrizität in der Landwirtschaft . 

H. BorLza: Numerischer Nachweis eines Rationalisierungserfolges . 


TEKNISK TIDSKRIFT, Jg 80 — nr 47 van 23 December 1950 
H. JAansson: Tävlingen om Oesterleden 


ELECTROTECHNIEK 


THE PROCEEDINGS OF THE INSTITUTION OF ELECTRICAL 

ENGINEERS, Vol. 97 — deel la—nr | 

5 M. Cock: Railway electrification in Great Britain ..... so 
T. S. Pıck e.a.: Review of British underground railway practice 

H. H. Swırt: The Electrification of the Liverpool street-Shenfield lines 
eastern region-British 

E.T. HırppisLev: Achievements o British engineering in overseas railway 
electrification 


F.C. JOHANSEN: The effect of electric traction on the track . one. 
W. J. WEBBS: Railway electrification; spacing of substations . uuesesde 
W. S. GRAFF-BAKER: Multiple-unit trains. 


F. LypaLt: Tractive resistance of electric trains ... 

F. B. Kırchın e.a.: Railway electrification: design of 'overhead equip- 
ment. 

H.P., COLWELL: The overhead equipment 'of the Melbourne Suburban 
electrified railways . 

M. E. CoNSTANT e.a.: Conductor-rail i 
collector shoe-gear ... 

W.L. Kın: Lightning protection on the South African electrified rail- 


ways ... 

S. B. WARDeR: Traction” substations: their ‚general layout, "operation 
and maintenance .. 

A. J. G. GosLinG: The 300-volt mercury-arc-rectifier traction ‚substat- 
ions of the South African Railways .... sohdehe 

. A. Sykes: Electric locomotives of the British Railways . .. 

P, “A. HARPER: Diesel-electric locomotives of the British Railways . .... 

E. S. Cox: Mechanical design of electric and diesel-electric locomotives 

F. W. SIncLAIR e.a.: The mechanical design of modern light-weight 
motor- and trailer-coaches .. 

R. BrROoKS: Control and auxiliary equipment for direct-current "electric 
iocomotives .... 

E. T. HiPpPIsLev e.a.: "Control gear "and "auxiliary "machines for D.C. 
electrie trains .... 

R. D. ARTHURTON: Power-operated ‘doors on multiple-unit "electric 

H,. R. BRAODBENT: Electro-pneumatic brakes . 

P. L. MARDIS e.a.: The electrical equipment of diesel-eiectric locomotives 
and motor-coach trains ..... . 

F. WHYMaANn: Railway electric braking systems. 
W. GRIEVE: Notes on electric coach lightning and "heating . 
. H. FLETCHER e.a.: Modern traction motors and gearing .......... 

D. MCcKeNnNA: Running attention to electric rolling stock 
. H. C. BARTON: The maintenance of electric rolling stock . eniins 

F. A. HARPER: Maintenance of diesel-electric locomotives des 

L.C. WoopDHouse: Operating experience with diesel-electric motorcoach 


GEZONDHEIDSTECHNIEK 


gie = & SEWAGE:WORKS, Vol. 97 — nr 12 van December 1950 
. L. PATTERSON: Selective use of raw water at 


REIıLLY: A new trencher of novel design ..... 
’KEAN MAFFITT: Headaches, hunches and hard work . se 
. J. Kapp: The operation of one small water work 

» W. ECKENFELDER e.a.: Alkalinity-nitrogen relationships in sewage 


treatment . 
H. F. Lupwis e.a.: Equilibrium percolation test. “.... 


DAS GAS- UND WASSERFACH, Jg 91 — nr 24 van 30 December 1950 
FRIEDRICH: Ueber die Verdunstung vom Erdboden 
Beobachtungen bei in Ankara 
ürkei) 

. Stack: Die Behältergrösse bei Wasserwerken 
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Fotocopieen var artikelen zijn voor leden van hei Koninklijk Instituut 
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van Ingenieurs te bestellen bij de Algemeen Secretaris, Pri: 


23, 's-Gravenhage tegen de prijs van f 0,50 per gefotografeerde bladzijde 
tot A 4 (Ingenieur’s) formaat. Bij grotere maten worden 2 foto’s per 
bladzijde 2.0.2. 


genomen. 
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INHOUDSOPGAVE VAN BUITENLANDSE 
TIJDSCHRIFTEN 
BOUW- EN WATERBOUWKUNDE 
ENGINEERING NEWS RECORD, Vol. 145 — ar 23 van 7 December 


V. T. BouGHTton: What about rubber in pavements 
R.C. Jounston: Deep foundation for Pittsburgh skycraper . 


w. ENGINEERING, Vol, 20 — nr 12 van December 1950 
F. J. WILLIAMS: Photogrammetry locates 208 miles of EREROEn 
turnpike extensions ... | 

L. G. Puus: Design-variable-thickness arch tits canyon” 5 

F. PALMETIER: Construction-concrete poured at rate 6 cu ı'yd 

er da . 
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vo 
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. 
R. Hour: forms reduce cost. of tall bridge piers . 
G. F. FLay: Unique cofferdam foils old man river 


PUBLIC ROADS, Vol. 26 — nr 5 van December 1950 
I.» B. Dimmick: Traffic trends on rural roads in 1949 . 14 
J. Haustean: Flame-photometer sodium and 

in soils and other siliceous materials . 6 


L' OSSATURE METALLIQUE, Jg 16 — nr I van Januari 1951 
Nouvelles voitures pour les tramways du Caire (Egypte) 4 
R. DESCHEPPER: Montage du pont tournant du Muide, A Gand . 4 
. REnGLET: Nouvelle motrice allegee inter-urbaine de la S.N.C. 5 
Jazometre helicoidal de 100.000 m? erige A Woluwe 
2 

5 


vo» 


L’adduction d’eau & la ferme ... derbe 
. Boucıauf: Les ponts metalliques du reseau ferroviaire "beige 
es voitures de tramways type „P.C.C.” 
F. Campus: Reflexions sur la . Dutheil pour le  calcul des 
pieces comprimees et flöchies ......- 11 


WERKTUIG- EN SCHEEPSBOUW 


OF THE OF MARINE ENGINEERS, Vol. 
62 — nr 12 van December 1950 
J. H. D. MıppLeron: The high-speed light-weight diesel engine . 


MECHANICAL ENGINEERING, Vol. 72 — nr 12 van 
L. H. SupHoız e.a.: Grinding fluids .... .. 

H. M. WEBBER: Furnace brazing of machine parts “.. 
L. V. CunninGHaM: Precision and accuracy of orifice-meter ins 


REVUE DE L’ALUMINIUM, nr 172 van December 1950 
P. A. JAQUET e.a.: Sur la fissuration un lumi 
au cantact du mercure ..... .. 


[1:79 


MIJNBOUW- EN 
JOURNAL OF PETROLEUM TECHNOLOGY, Vol. 2 — nr 11 van No- 


G. developments in the hydrafrac process .. 1 — 
. M. McDoweut e.a.: The effect on well productivity of formation 
DKT 210 penetration beyond perforated casing 4 
M. Beeson: The porosimeter the oilweil research” Porösi- 
meter .... 6 
O.L. CULBERSON e. a.: "Phase equilibria in hydrocarbonwater systems 
R. A. HowarD e.a.: Relative productivity of perforated casing . a... 


KLEIN EN... 


VITSCHAKELKARAKTERISTIER 
\ THERM Max RELAIS GLÜCKAUF, Jg 86 — nr 51/52 varı 23 December 1950 
11) F. SCHAPPELE: Erfahrungen aus der Führung von Langfröntbruchbau 
und deren Nutzanwendung im Doggerarzberg- 


bau in Pegnitz (Ofr) . 49 
3-polige motor- K. Tueın: Die Entwicklung der 5 >hlı 
hundert Jahren . 15 8 
beveiligings- M. LANDWENR e.a.: Der Wert von Netzmittein bei ‘der Staubbekamp- 


ne IE Fotocopieen van artikelen zijn voor leden van het Koninklijk Instituut 
EN ET 1,6-voudige van Ingenieurs te bestellen bij de Algemeen Secretaris, Prinsessegracht 
stroomwaarde. 23, 's-Gravenhage tegen de prijs van f 0,50 per gefotografeerde bladzijde 
tot A 4 (Ingenieur’s) formaat. Bij grotere maten worden 2 foto’s per 
bladzijde genomen. 
De constante qualiteit van het ge- 
bruikte bimetaal waarborgt bedrijfs- 
zekerheid onder alle omstandigheden. 
Contacten van 
zuiver zilver, met 
tweevoudige onder- 


breking per phase. 
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BLIND kWh 


EEN STEEDS WEER TERUG- 


KERENDE ONKOSTENPOST, DIE WORDT 


VEROORZAAKT DOOR DE SLECHTE 


ARBEIDSFACTOR VAN UW 


BEDRIJFSNET 


Deze 
volkomen overbodige post kan 
echter worden vermeden met behulp van 


PHILIPS cos. ® condensatoren 


Vergelijkt U eens de aanschaffingskosten van de 
benodigde condensatoren met het bedrag dat U 
(mede door de verzwaarde stroomtarieven) 
telkens opnieuw voor de blind-kWh moet 
betalen. Dit toont U onmiddellijk het 
voordeel van toepassing van Philips 


cos. condensatoren. 
Wij willen U gaarne, zonder enige 
verplichting uwerzijds, van 
dienst ziin met advies. 
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moderne 


installaties! 
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nze afdeling Pijpleidingen v.h. Becht & Dyserinck 
mag zich met recht een veteraan in het vak noemen. 
Ontelbaar zijn de schepen, industriön, gebouwen, enz., 
die Becht & Dyserinck sinds 1867 van pijpleidingen 
heeft voorzien. 
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coördinaten 


oormachines 


0,001 mm nauwkeurig,mogelijk 


Alleenvertegenwoordiger 
Rotterdam - Piekstraar 20° 


Telefoon 77540 (3 Iınen) 


Bir 
met optische instelling 


PULSADIS 


NIEUW SYSTEEM VOOR 
CENTRALE BEDIENING 


VANMEERVOUDIGTARIEF kWh METERS, 
STRAATVERLICHTING, BOILERS ETC. 


Gebruikt slechts 1 frequentie. 


Vermijdt resonatieverschijnselen 
door de frequentie laag_ te 
houden. 


Werkt met lampzender. 


Vergroot bedrijfszekerheid dank 
zii een hoog emissieniveau. 


Kan 40 commando’s uitvoeren. 
Berusst op beginselen van: 


ACTADIS 


METERFABRIEK - DORDRECHT 


Dubbelstralige 
Oscillograaf 


Quantitatieve 
metingen 
Golfvorm- 
analyses 
Gelijktiidige af- 
lezing van tijd 
en spanning. 
Gecalibreerde 
schalen. 


MODEL 1049 
e Metingen vanaf 
nulfrequentie 
e Fotografisch 
vastleggen van 
data, waarvoor 
een hoge film- 
snelheid nood- 
zakelijk is. 


Voor beide modellen camera type 1428 leverbaar. 
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KEIZERSGRACHT 450 AMSTERDAM-C. 


Nokkenschakelaar voor afstand- 
bediening van magnetische 
schakelaars 
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Dit is een van de vele „Westalite” ge- 
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uw keus; er is een „Westalite” gelijk- 
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DE INGENIEUR 


V. VERKEER EN VERKEERSTECHNIEK 1. 


The Smitsvonk low tension capacity ignition’ 


by W. BEYE SMITS 


Technical Director of Smitsvonk N.V., Rijswijk Z.H. 


IL. ı. Introduction 

Since the early days of the first internal combustion 
engines, considerable changes have taken place in engine 
design. The efficiency of such engines to-day, their specifie 
output and fuel consumption, improved as higher com- 
pression ratios and higher revolutions per minute were used. 
One of the factors which was of influence was the fuel 
available for such engines. 

Concentrating on the spark ignition engine for the mo- 
ment, it is a well-known fact that the ignition of such 
engines is another factor of influence, and it was all impor- 
tant that development of the ignition systems should keep 
pace with development in engine design. 

Several systems for ignition of internal combustion 
engines have been tried but finally the high tension ignition 
system was almost universally adopted. When better fuels 
became available the general trend in engine design was 
to increase the compression ratio of the engines. In the 
early days compression ratios were used of 3.5 : 1 whereas 
nowadays in modern engines compression ratios of 7:1 
or more, are quite common. 

Several manufacturers of car engines have designed and 
developed engines working with compression ratios of up 
to 12:1 and such engines probably will beeome available 
in quantity as soon as better fuels can be distributed at 
normal costs. 


2. The character of Ignition 

About the character of ignition several theories have 
been evolved and though it is not certain that general 
agreement on this question has been reached, it may be 
safely assumed that in internal combustion engines with 
spark ignition a certain minimum portien of the combusti- 
ble gas mixture must be heated to a sufficient temperature, 
to make the explosion self-propagating. If the volume 
heated is less than a critical value, or if the mixture to be 
ignited is not truly gaseous, heat is dissipated from the 
source more rapidly than it can be supplied by combustion 
of the surrounding layers as combustion spreads outwards. 
Also in a not truly gaseous mixture such as prevails during 
the starting of a cold engine when the fuel droplets have not 
yet been completely evaporated, an appreciable time is 
necessary to attain this, and if the duration of the spark is 
too short, or more important, if the amount of energy which 
is released is too small, there may be no ignition of the 
mixture. 


2. Omgewerkte voordracht voor de Sectie Automobiel- 
t h houd op 8 December 1950 in het Konink- 
lijke Shell Laboratorium te Delft. Engelse tekst: P. F. H. 
MAcLAINE Pont. 
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An oscillogram of a high tension spark shows that it has 
an oscillating character and is of a relatively long duration. 
In order to produce the oseillogram shown in fig. 1 the 
following arrangement was used. (fig. 2). 

A widely adopted view?) is that it consists of two com- 
ponents, the capacity spark which is of a very short durat- 
ion and which is due to the discharge of energy stored in 
the capacitance of the plug and part of the circuit, and the 
inducetance component or flame which follows it and which 
is of appreciably longer duration and consists of energy 
stored magnetically, which can only be slowly released. 

Pictures taken in a window engine show the oseillating 
character of the high tension spark of which the time is 
supposed to be of the order of 2.10-* sec. for magneto 
ignition and of 3.10-* sec. for coil ignition, 

From the photograph it can be seen that only a certain 
part of the high tension spark is effective for the initiation 
of combustion itself. 

It is known that the spark traversing the open gap is 
influenced by the condition of the medium that has to be 
jumped. The tension of such a spark will have to be higher, 
when the pressure of the medium which has to be jumped, 
increases. Experiments have shown that in an average 


?) DrE.A. Warson O.B.E.; D.S.C.; M.I.M.E. in his address 
to the automobile division of the Institution of Mechanical 
Engineers. 


Fig.1. Oscillogram 
of a high tension 
spark. 


Fig.2. Arrangement 

how the oscillogram —— 
fig. 1 was made, 

lspark gap; 2 con- 

denser; 3spark 
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spark ignition engine each increase of one whole ratio 
causes a corresponding increase of 8 tot 10%, in plug vol- 
tage. 

This creates many difticulties for the designer of high 
tension ignition sets and it may be safely assumed that the 
limit for practical purposes is not far ahead, and may be in 
the region of 9:1 for 6 and 8 cylinder engines, though 
there is a trend to postpone the region of the critical 
margin for present day construction of ignition sets by 
sing double contact breakers and dual coils. Especially 
when engine revolutions are further increased such designs 
will become necessary, because beyond certain operating 
engine speeds there is simply no time for the flux to build 
up in the winding of the induction coils of magneto or coil 
installations. 

The higher tension needed when compression ratios are 
increased also is of influence on the insulation requirements. 
If on the one hand the engine designer tries to increase the 
volumetric effieieney of his engine by using larger valves, the 
designer of the ignition equipment will put a stop to this 
by proving that spark plugs for such engines can not be 
made under certain minimum Gimensions, and a compro- 


mise will result. 
r 


Fig. 3. Picture of a high tension spark taken in a window 
engine. 


Fig. 4. The basic idea of the Heat Range principle is the length 

of the insulator at the lower end of the plug. The longer the 

insulator, the hotter the plug; the shorter the insulator, the 

cooler the plug because the longer the insulator, the longer 

the path of heat flow to the engine’s cooling system. Arrows 
show the path of heat flows. 


Fig. 5. The higher the number the „hotter” the spark plug. 
The illustrations above show ‚‚Heat Range” steps in AC 
Spark Plugs. The longer the lower section of the insulator 
exposed to the engine combustion heat, the ‚‚hotter” the 
type. The last digit of the type number indicates the ‚‚Heat 
Range” position in the AC ‚‚Heat Range” system. 
Fig. 4 and 5. Reproduction of a part of the specification 
chart for „A.C.” spark plugs. 


From published reports of motoring associations it is 
known that ignition problems figure prominently on the 
list of troublei, and even more in aircraft circles one is 
aware of the importance of reliable ignition systems, 
knowing that the limit with high tension ignition is well 
in sight. 

Consequently this problem is studied from all angles, 
and the general tendency is towards low tension ignition. 

Several so-called low tension systems have been develop- 
ed, though in most cases the low tension is used only in part 
of the system, and the spark plug itself is still of the high 
tension type, which requires a transformation of the 
tension in or just before the spark plug. 


3. Spark Plug 

The spark plug is one of the most essential parts of the 
ignition system. Though many designs have been tried, 
the open gap type was generally preferred. In this type of 
plug the electrodes are separated by an air space which 
varies in length. The gap between the electrodes may be 


OB 
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- 0.7 mm for normal engines. 

. 0.8 mm for engines with a relatively low 
compression ratio and 

. 0.5 mm for engines with a relatively 


high compression ratio. 


As the pressure of the medium which has to be jumped 
increases, then the tension to bridge a certain distance 
needs to be increased. A bigger gap is advantageous 
because a strong spark will result which ensures good slow 
running qualities of the engine. On the other hand the gap 
must be so small that also during unfavourable conditions 
(high compression, cold electrodes, decreased tension at 
high revolutions) a reliable ignition is still possible. 

Not only the gap distance determines the minimum value 
of the necessary tension, as also the material of the elec- 
trodes, their shape and temperature are of influence. 

A relatively high tension which may be between 8000 
volt and 20.000 volt is needed to bridge the gap between the 
electrodes and it is obvious that a good insulator is needed, 
which must keep its insulating properties when it is exposed 
to the processes which oceur during the operation of the 
engine. 

Another point is that the spark plug must be and remain 
gastight, and as the different materials of which a spark 
plug is built up have different coefficients of expansion, it 
will be appreciated that many features have to be incor- 
porated into the design of an efficient high tension spark 
plug. 

The insulator is designed in such a way that it attains a 
temperature at which deposits of the fuel and lubricants 
burn off, and so keep the resistance of the insulator high 
enough for the necessary tension to build up. 

As there is a wide variety in engine designs, e.g. engines 
working with compression ratios varying from low to high, 
and as also engine temperatures vary considerably, it will 
be understood that so far no universal high tension spark 
plug could be built. 

Makers therefore concentrate on different kinds of spark 
plugs ranging from hot to cold, which apart from other 
constructional details have different lengths and shapes of 
insulators, in order to make them as suitable as possible 
for certain catagories of engines. (fig. 4 en 5). 

Apart from the open gap type of spark plug some 
designers concentrated on another type of high tension 
spark plug, namely the flush gap or surface discharge type 
whereby the high tension spark sweeps over an insulator 
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which supports the gap between 'the eleetrodes of the 
spark plug. 

For reasons which will be explained later, these types 
were not used on a big scale though this design has many 
attractive features. 

Detonation and plug fouling are but two of the problems 
with which we are faced. It has already been establish- 
ed that though also other factors are of influence, the 
conventional spark plugs with their high temperature 
cavities do considerably influence the tendencey towards 
pre-ignition. 

The composition of the fuel is of much influence on plug 
fouling and here the fuel technician is faced with the pro- 
blem of produeing a fuel of a high anti-knock value, at an 
economical price, which, however, means adding certain 
substances which increase the tendeney towards plug 
fouling, as the insulating requirements of high tension spark 
plugs are such that even slight deposits on the insulator 
influence their operating efficiency. 

Even with gas-turbines with a constant combustion the 
initial ignition is much more important than would appear 
at first sight. When relights have to be carried out under 
load, as in flights with jet engines, the high air speed and 
the cleaning and cooling of the spark plug call for special 
constructions, for which so far no universal solution has 
been found. 


4. Timing 

It is commonly known that with internal combustion 
engines the time at which the ignition takes place during 
the compression stroke is of great influence on the rapidity 
of ecombustion and on the temperature and output. With 
high tension systems fed from coils or magnetos, the timing 
is usually controlled by the contact-breaker in the primary 
eireuit, the opening of which induces a high tension in the 
secondary circuit, which is led via the distributer to the 
spark plugs. The accuracy of the timing depends therefore 
mainly upon the time of opening of the contact breaker. 
This mechanism usually consists of a rotating interruptor 
cam on which the movable breaker arm rests by spring 
pressure. 

At low engine speeds such a system is reasonably satis- 
factory but above certain engine speeds it begins to lose its 
efficiency, until, when very high engine speeds are obtained, 
it becomes utterly insufficient. At low engine speeds the 
primary circuit remains closed long enough to permit a 
flux to build up about the coil in the said eircuit and as a 
consequence a high voltage enabling a strong spark to form 
is induced in the secondary eircuit when the primary is 
broken. With increasing engine speeds, however, the time 
that the primary circuit remains closed is proportionally 
diminished, with the result that the voltage in the secon- 
dary circuit is progressively lowered and the spark weaken- 
ed. 

In ignition systems where the intensity of the spark 
varies with the engine speeds, the maintenance of a delicate 
adjustment of the contact points, one of which is carried 
by the breaker arm, is required, and due to the destructive 
hammering action and burning of the contacts frequent 
re-adjustment is necessary. Also the tendency of the spark 
to jump the gap between the rotating arm and the fixed 
contacts of the distributer depends on the dielectrical 
medium, which is influenced by atmospherie conditions. 
At reduced pressures or in a moist atmosphere the width of 
a gap which can be jumped increases, thereby upsetting 
accurate timing. 
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I. ı. Smitsvonk low tension capacity ignition system 

The Sınitsvonk ignition system was developed with a 
different view in mind. As it is known that the initiation of 
combustion is really a thermal process, a certain amount 
of energy should be available in every spark, enough to 
ensure initiation of the mixture under all prevailing eir- 
cumstances. The release of the energy should take place in 
the shortest possible time in order to prevent dissipation of 
the heat. 

A different source of supply was chosen, namely a 
eondenser in which a pre-determined amount of energy 
can be stored. The release of the energy stored in the con- 
denser can be effected in several ways and depends on the 
nature of the discharge eircuit. Three factors are of in- 
fluence: the tension, the amperage and the time. The 
individual value of these factors depends on the nature of 
the discharge circuit, and these values are automatically 
adjusted to the right proportions. If the resistance in the 
discharge circuit is made low the tension will be low, the 
time will be short and the amps will be high. Increasing the 
resistance results in an increase in tension and duration 
and a lowering of the amps. As the right amount of amps 
and the right temperature are vital to initiate combustion, 
the resistance of the discharge circuit needed to be very 
low in this case. 

For this purpose the ordinary high tension open gap type 
of spark plug was found unsuitable and research was 
concentrated on another type of spark plug which had 
many attractive features for this purpose, namely the flush 
gap or surface discharge type mentioned before. This type 
is in no ways new and already in the beginning of this cen- 
tury surface discharge spark plugs were designed and pa- 
tented. 

The reason that this construction has never been adopted 
on a wide scale is probably because all designers of such 
types have used it in combination with a high tension 
system of supply, though sometimes in addition the dis- 
charge of a condenser was used. 

Every spark should ciean the spark path of such a plug 
as otherwise the resistance would decrease and an electrical 
leak would result, which would prevent the building up of 
a high tension between the electrodes. 

For the purpose Smitsvonk had in mind the idea was to 
adapt these plugs to the peculiarities of the direct condenser 
discharge, where a short discharge time and a high amount 
of amps were wanted. The internal resistance between the 


Fig. 6. Smitsvonk low tension capacity spark plugs; with 
sparking element detached; with sparking element assembled. 
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electrodes had to be low, and values of less than 10° ohm 
were found advantageous. 

In any electric spark the voltage will drop quite appre- 
ciably once the ionisation of the spark path has taken place. 
The ionisation of an open gap, such as in high tension spark 
plugs, requires a relatively high voltage, and the tension 
needed depends on the conditions of the medium which 
is to be jumped. In the surface discharge type of spark 
plugs, where the spark gap is supported by a layer between 
the eleetrodes over which the spark sweeps, these initial 
processes take place on this surface layer, independent of 
the gaspressure. It was found that only a relatively low 
tension was needed, provided the space between the elec- 
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Fig. 7. 1. spindle; 2. insulation layer; 3. shell; 4. electrode 


body; 5. metal ring; 9. insulation ring; 7, 8. electrodes; 10. 
spark gaps; 12. holes; 13. interior space. 


Fig. 8. 14. shell; 15. insulation layer; 16. spindle; 19. eleetrode ' 
body; 18. screw, connect 19. upper electrode and 20. bottom 
electrode, 22, 23 means to connect the electrodes of the same 
polarity. 
Fig. 7 and Fig. 8. Special constructions to provide sparking ' 
elements with long paths of wear. 


Fig. 9. Oscillogram 
of a low tension ca- 
pacity spark. 


trodes was kept very small, and the resistance low, by 
making this surface layer semi-conductive. In this way a 
spark of a very short duration (of the order of 5.10-* sec.) 
and of a very high temperature was obtained, which takes 
the form of a little flame which protrudes outside the spark 
path and penetrates into the surrounding gas-layers. 

The distance between the electrodes was chosen very 
small (of the order of 0.012 in. = 0.3 mm or less). 

In addition to making the surface layer semi-conductive 
the plug was given a very good heat conductivity so as to 
keep the sparking surface as cool as possible, in order that 
fuel deposits could form thereon. 

The surface presented to the inside of the combustion 
chamber is practically flat and unbroken, which means 
that there are no longer cavities which become filled with 
very hot combustion gasses and tend to cause pre-ignition. 
Different heat values are no longer wanted, as in this case 
the cooler the plug can be kept, the more chance there is to 
accumulate deposits on the sparking surface, necessary to 
keep the resistance of the surface layer low. 

The electrode wear in such plugs is, however, considerable 
and ordinary eleetrode points would burn away very rapid- 
ly. Therefore the electrodes are designed as concentrie rings 
so as to give a long path of wear (fig. 6). 

Several other designs have been tried in order to counte- 
ract this heavy electrode wear (fig. 7 en 8). 

The spark will wander along the entire length of the spark 
path, always choosing its crossing point at places where the 
resistance is lowest, Electrode wear at a certain part of the 
path will automatically cause the spark to cross at another 
point so that the whole length of the path is eventually 
worn out before the plug becomes inoperative. The spatking 
element is made as a separate unit of universal dimensions, 
which can be easily fitted in different sizes of plug bodies, 
a necessary condition for present-day engine constructions. 
Instead of replacing a complete plug, here only the sparking 
elements are replaced after they are worn out, and the 
keeping of replacements is simple as they are universal 
throughout and can be used for every kind of engine. 

The door-to-door delivery job, the 2 stroke bicycle engine 
and the highly tuned racing engine can all use the same 
spark plugs (fig. 6). 

An oscillogram of the capacity spark shows that the time 
is so short that it can hardly be measured, which means 
that, instead of the energy being released in an oscillatory 
manner, it is bundled together and released practically at 
the same time (fig. 9 en 10). 

A picture taken in a window in a window engine (fig. 10) 
clearly shows the different character and the much greater 
intensity of the capacity spark. The energy is so high that 
dissipation of heat is of much less influence, which fact was 
confirmed in engine tests. 

The character of combustion initiation could be still 
further improved by incorporating into the spark plug an 
internal fuel feed which has its outlet opening on the 
sparking surface. The result can be seen in pieture (fig. 11). 

This construction is used when sparks of a great intensity 
are wanted, as in industrial burners and jet engines. 

Especially in jet engines relights at high speeds and 
altitude require very strong sparks, and in order to cope 
with these conditions the above- mentioned system was 
further improved. In this construction two condenser 
discharge sparks of different capacities are produced, in 
very rapid succession. Thus the first discharge vaporises 
the fuel on the sparking surface whilst the second condenser 
discharge ignites the already vaporised drops. 

An enormous flame results and little droplets of burning 
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fuel penetrate at high velocity into the combustion cham- 
ber. This method enables relights to be carried out at air 
speeds where ignition with contemporary high tension torch 
igniters is no longer possible. 

Tests with jet engines showed that even at very high 
combustion air speeds (2.5 Ib/sec) it was possible to effect 
ignition with very low fuel pressures (8 psi) and therefore 
without any explosive effects, which could damage turbine 
parts. 

On the same principle a construction is under develop- 
ment whereby a fuel injector and a surface discharge capacity 
ignition spark plug are combined into one unit (fig. 12). 

Further differences in the system as compared with high 
tension sets will now be considered. 


2. The current supply 

With the capacity ignition system, as with high tension 
systems, sources of supply can be coils, magnetos or other 
means to charge a condenser (fig. 13 and fig. 14). 

A coil for such a system is of a special design with a differ- 
ent amount and disposition of the iron and copper, as a 
constant output is wanted throughout the range of revolu- 
tions. The coil in this case releases its energy into agreedy 
empty condenser, and its operating condition differs appre- 
ciably from that of a high tension coil, where a certain 
tension has to be built up. The efficieney of such a low 


“ tension coil can therefore be made higher easily. 


Because of the low tension which has to be produced 
insulating requirements are less, and the construction can 
consequently be more simple. 

The Smitsvonk magneto construction is also in many ways 
different from contemporary ones, as a contact breaker 
mechanism is no longer incorporated. Here, by variations 
of the magnetic field electrical energy is produced, which 
by suitable current blocking is used to charge the condenser 
system. 


3. Timing N 

Because of the disadvantages of the conventional timing 
method a new system of timing was developed whereby 
the determination of the ignition spark is solely controlled 
by a suitably made distributer (fig. 15). 

Here the supply contact of the rotating arm is connected 
to the (charged) condenser and this rotating arm touches 
the fixed contacts in the distributer housing, which are 
connected directly to individual spark plugs. Again because 
of the low tension, the current will only pass when a nearly 
direct contact is made between the rotating arm and the 
fixed contacts, and atmospheric conditions or the condition 
of the dielectrical medium have practically no influence on 
the accuracy of timing. A very accurate timing is achieved 
by making the contact surfaces of the rotating arm and the 
fixed contacts very small, so that the surfaces ofthe rotating 
arm and the fixed contact facing it extend with respect to 
the axis of revolution of the rotating arm through an are of 
less than 10 deg. (fig. 16). 

The relatively heavy wear of these contacts is compensat- 
ed by giving these contacts facing each other a greater axial 
length, and so a long path of wear without upsetting the 
accuracy. (fig. 17, 18 en 19). 

In high revving engines difficulties are experienced with 
the ignition when the time to build up a flux becomes too 
short. This difficulty can be overcome with capaeity ignition 
because here an easy solution is available by using two 
condensers. 

One is used as the storage condenser, which is connected 
to a constant supply system and from which the second or 
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Fig. 10. Picture of a low tension capacity spark takenina 
window engine. 
| 


Fig. 11. Picture of a low tension capaeity spark, where fuel 
is fed onto the spark path, taken in a window engine. 


Fig. 12. Construction wherein sparkplug and fuel injector are 
combined into one unit. 
2. needle valve; 3. conical point of valve; 4. valve seat; 5. 
fuel injection duct; 6. boring for needle valve; 7. fuel chamber; 
8. fuel feed; 9. insulating ring; 10, 11. annular eleetrodes; 
12. conductor; 13. insulating material; 14. insulating ring; 
15, 16. means for compensating the different delatations of the 
various parts of the device. 
17. screw ring. 
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ignition condenser is fed. As the time to charge or to dis- 
charge a condenser is extremely short, such a system can 
operate efficiently up to very high engine speeds, without 
being complicated. 

Especially in aviation the use of such timing distributers 
is advantageous, as on account of the low tension complicat- 
ed pressurised units are no longer necessary. Pressurisation 
of the ingnition parts has so far been necessary, as at 
increased altitudes the length of a gap which can be bridged 


Fig. 13. Scheme for rebuilding high tension ignition sets into 

low tension ignition sets. On opening the primary eireuit, the 

contact breaker causes a higher tension to be induced in the 

secondary eireuit, which is fed through a rectifier to the ignit- 

ion eondenser. The discharge of the eondenseer to the spark 
plugs is solely controlled by the distributor. 


Fig 14. Photograph of a rebuilt ignition set. The lower half of 
the high tension distributer is left as original. 


Fig. 15. (Scheme of a Smitsvonk distributer) 
1. Distributer housing; 2. Fixed contacts; 3. Rotating contact 
arm; 4. Spark plugs; 5. Ignition condenser; 6. Adjustable 
resistance; 7. Sliding contact; 8. Supply condenser. a: Arc 
through which the active surfaces of the contactarm and the 
fixed contact facing it extend. 


by a high tension spark will likewise increase. As a result, 
below a certain critical atmospherie pressure the spark of a 
high tension installation will occur at the wrong end of the 
spark plug (Corona), bridging the outside of the insulator, 
whilst also in other installation parts such as distributers a 
high tension spark may jump at incorrecet moments. 

The dimensions of such distributers can be very small, 
even for multi-eylinder engines, because of the reduced 
tendeney of the spark to jump gaps. A great advantage of 
such accurate timing is that multicylinder engines even of 
small eylinder capacity run beautifully smooth even under 
load at idling speeds. 


4. Practical results 

Some practical results will now be summarized: °) 

The condenser discharge low tension ignition system is 
the first system with a universal spark plug suitable for 
every kind of internal combustion engine. 

Fouling the plug improves its performance. (fig. 20). 

Utter insensitivity to the fuel which has to be ignited. 
Diesel fuels, fuels with high concentrations of tetra ethyl 
lead, or fuels depositing much impurity or soot do not affeet 
the efficieney of sparking. 

Bituminous fuels such as tar can be ignited, provided 
suitable condenser capacities are chosen. 

The following tests were carried out: 

1. to establish the ability to cope with high lead con- 
centrations in the fuel, one of the experimental plugs was 
run in a C.F.R. Engine for 55 hours under the following 
conditions: 
speed: 1800 rpm 
i.m.e.p.: about 8 kg/em?(113 psi) 
compression ratio: 5.5 :1 
mixture strength: 1.1 (10°, rich) 
intake temperature: 70° € (158° F) 
spark advance: 25° 
fuel: 100/130 Grade Aviation Gasoline with 

such an addition of ethyl fluid that 
the gasoline contained 11 ce TEL/imp. 
gallon. 


3) Most engine test results are published with the consent 
of the engine laboratory of the Bataafsche Petroleum Maat- 
schappij at Deltt. 


Fig. 16. Picture showing the process 
of wear of the contacts in a Smits- 
vonk distributer. 

2. Fixed contact; 3. Rotating contact 
arm; 9. Arrow indicating the direction 
of rotation; 10—11. Edges of con- 
tacts where spark begins to jump 
when contacts are new; 12—13. Edges 
of contacts where spark will jump 
after contacts have worn; b. Repre- 
sents angle of wear which determines 
the variation in timing. 
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The engine was stopped about every hour for a check of 
the electrical resistance of the spark plug. It was not possi- 
ble to detect any correlation between electrical resistance 
and sparking voltage, since the resistance varied very 
erratically between 2500 and 5.000.000 Ohm. This pheno- 
menon may be explained by an alternate formation and 
exploding of deposits on the spark gap, so that with each 
spark the resistance might change its value. (fig. 21). 

2. to establish the ability to cope with high concen- 
trations of lead and other solid ash forming components, a 
similar plug was run in the C.F.R. engine under the follow- 
ing conditions: 


speed: 1800 rpm 
i.m.e.p.: about 8 kg/em? (113 psi) 
compression ratio: 5.5 :1 


mixture strength: 1.30 rich) 
intake temperature: 70° € (158° F) 


spark advance: 25° 

fuel: motor gasoline with an addition of: 
9 cc pure TEL/imp. gallon (no ethyl- 
bromide), 


21, grams dry weight of graphite/ 
imp. gallon. 

This graphite was added in a colloidal compound with 
lubricating oil. 

Results: 

It appeared that the voltage was now considerably lower 
than in the foregoing test, probably owing to the high 
conducetivity of the graphite and metallic lead deposits on 
the insulator, but again no correlation between voltage and 
resistance could be observed and great variations in resis- 
tance were apparent. After 18 hours of running the voltage 
was still nearly equal to that at the beginning of this rather 
short test. Just for a trial the compression ratio was raised 
to 10: 1 and soluble salyeyl-allylamine-copper was added 
to the fuel so that it contained, besides pure TEL and 
graphite, a quantity of copper, namely 2 grams per imp. 
gallon. All other conditions remained unchanged and the 
test was contimed for two more hours. Even under these 
strenuous conditions the functioning of the Smitsvonk plug 
was perfectly satisfacory, although the voltage had to be 
increased. During this test the amount of deposits on the 
spark plug appeared to’ be greater than in the preceding 
test; after the test heavy incrustations were observed on the 
spark plug. It will be of special interest that the spark plug 
kept on functioning unfalteringly, even in this heavily 
fouled condition. At this relatively high compression ratio 
severe detonation was experienced. Still, pre-ignition oceurr- 
ed only in the form of a few spasmodie bursts, which proba- 
bly can be compared to the so-called phenomenon of 
„wild pink”, which is believed to be caused by incandescent 
incrustations within the combustion chamber. 

A photograph taken after the test showed very clearly 
that such incandescent deposits may have been present. At 
the same time it is reasonable to expect, that these severe 
detonations may have worked loose part of the deposits, so 
that the photograph showed only the remainder. Therefore 
it can be assumed that the spark plug itself did not cause 
pre-ignition (fig. 22). 

Short-eireuiting the electrodes with a mixture of oil and 
graphite-powder had no effeet whatsoever upon the spark- 
ing efficieney. On the contrary, the size of the spark— 
which more or less takes the form of a little flame — appear- 
ed to have increased. Apparently this form of highly 
intensive spark explodes such foreign material as might 
bridge the gap. Submerging the electrodes in water could 
not suppress the spark either. In fact, the entire spark plug 
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Fig. 17. Scheme of a Smitsvonk distributor (seetional view) 
1. Distributor housing; 2. Fixed contacts; 3. Rotating contact 
arm; 4. Spark plugs; 5. Ignition condenser; 6. Adjustable 
resistance; 7. Sliding contaet; 8. Supply condenser. Contacts 
2 and 3axially relatively long giving, long path of wear without 

upsetting accuracy of timing. 


Fig. 18. Rotor and fixed 
contacts of high tension 
distributor. $ 


Fig. 19. Rotor and fixed © 
contacts of Smitsvonk dis- 
tributor. 
The rotor arm is adjustable ” 
in a radial direction. PN 


Fig. 20. Smitsvonk 
spark plug fouled on 
purpose. Even in this 
fouled condition it will 
work efficiently. 
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Fig.21. Graph re- 

presenting the run- 

ning time and the 
ignition voltage. 


Fig. 22. Smitsvonk 
spark plug after test 
n° 2. 
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08 09 
mixture strength 
4 Smitsvonk ıgnition system 
. tensıon 


Fig. 23. Graph of 
test n° 3, 


may be submerged in water without any appreciable effeet 
on the spark between the electrodes; 

3. ihe ignition of very lean mixtures: under identical 
operating conditions as described in the foregoing tests the 
C.F.R. engine was used for determining the lowest mixture- 
strength at which ignition was possible. For comparison, 
alternate test runs were made with the low-tension and the 
conventional hight ension system. The test procedure 
included the taking of pressure diagrams, power- and con- 
sumption-readings and in collecting data on optimum 
ignition-advance when leaning out the mixture step by step 
until misfiring occurred. (fig. 23). 

Figure 23 shows the results obtained with the two types 
of ignition systems. It will be seen that whereas the leanest 
ignitable mixture with the conventional high tension sy- 
stems showed a mixture strength of about 0.72 a mixture 
strength of some 0.67 could be reached with the „Smits- 
vonk’’ system. 

Given a mean mixture strength of 0.90 (air-fuel ratio of 
about 16.5 : 1) for a multi cylinder engine this means that 
the deviation from mean to lowest could be increased as 
much as 25%. 

This probably helps explain the extraordinary smoothness 
obtained at low speeds with this type of ignition. 


It is of interest to note that throughout the range of lean 
mixtures the „Smitsvonk’ system yielded slightly more 
favourable figures for power output, specific fuel consumpt- 
ion and ignition delay. At first sight this may not be 
obvious but an explanation may be found by considering 
that the ‚„fatter’’ spark of this capacity ignition system 
promotes a greater similarity of consecutive combustion 
cycles, which fact was borne out by the actual pressure- 
diagrams. | 
4. This type of spark plug has a very good heat|con- 

ductivity which combined with its ability to ignite lean 
mixtures makes it very attractive for aircraft engines. In 
order to investigate the behaviour of this type of spark 
plug in an aircraft engine, tests were run in a C.U.E. 
engine, for which tests several experimental spark plugs 
were used. 

Engine: C.U.E. 

Crankcase with Wright eyclone: B.D. 

Cyl.: 1 

Bore: 

Stroke: 


6.125’ 
6.312’ 


Compression ratio: 
Ignition advance: 
Cooling: 

Fuel system: 


65:1 

25° 

air 
carburetter 


Fuel: aviation gasoline 
grade 100/130 
Engine conditions: ceruising take off 
Rpm 1850 2200 
Boost in em/Hg 0 50 
B.m.e.p. 5.5kg/cem® 16 kg/em?® 
(78 psi) (228 psi) 
Spark plug washer temp. 150° C! 180° C! 
(about 303°F) (about 355°’F) 
Spark plug washer temp. 
with original high tension 
spark plug 215° C 
(about 420°F), 
Remarks: 
The spark plugs were subjeced to alternative operation 
on 5 minutes take-off load and 10 minutes cruising-load. 
A certain maximum voltage figure was pre-set and the 
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tests were continued until this pre-set voltare was no 
longer sufficient for starting purposes. The first experi- 
mental spark plugs could stand up to 20 take-offs before 
the voltages had to be increased. Later types have been 
subjected to 60 take-offs and still functioned normally. 
The „Smitsvonk’’ aviation spark plug is still under develop- 
ment. However, results so far obtained are very promis- 
ing. The particular engine was fitted with a temperature 
control plug in the cylinder head and it was found that 
this spark plug remained at the same temperature as the 
cylinder head. 


Because of its special construction and the good heat 
conductivity,fouling as a result of glazing of lead compounds 
and other contents of the fuel does not occur. It is expected 
that with these spark plugs very long periods of service 
with the lean fuel mixtures used for cruising will become 
possible; hitherto lean mixtures have caused ignition 
diffieulties when high tension spark plugs were used. 

Because of the very low internal resistance of the spark 
plug moisture or water have no influence on its operation. 
Even when completely submerged its functions normally 
and consequently can be used to ignite combustible mix- 
tures or material under water. 

The system is practically uninfluenced by atmospherie 
conditions, and will operate a great heights, which was 
shown by the following test. 

5. For this test a special apparatus was used in which 
2 spark plugs can be tested at the same time. It consists 
of 4 chambers, two front and two back, of which the front 
chambers into which the sparking sides of the plugs 
protrude can be kept under constant pressure, in this case 
7 kg/cm? (100 psi). The sparking and insulator ends of the 
plugs can be observed during the test through glass windows. 
A normal standard commercial type high-tension spark 
plug was used in combination with a „Smitsvonk’’ low tens- 
ion spark plug with surface discharge, and care was taken 
that both insulators were of the same length. The test was 
started at an atmospheric pressure of 760 mm Hg, which 
was supposed to represent sea-level. A sparking frequency 
of 500 sparks/min. was kept for both spark plugs. The 
atmospheric pressure in the rear chambers was then 
increasingly reduced with the object of establishing at what 
pressure the spark plugs would cease to function normally. 
At a reduced pressure of 229 mm Hg, representing a height 
of about 9.000 m (29.500 ft) glow discharges appeared over 
the insulator of the high tension spark plug and the sparks 
in the pressurised chamber became uncertain and cut out 


altogether when the pressure in the rear chamber was ° 


further reduced. The „Smitsvonk’’' low tension spark kept 
on functioning normally and the pressure in the rear 
chamber could be reduced to 40 mm Hg representing a 
height of about 20.000 m (65.600 ft), before the first glow 
discharges were noticed along the insulator of the spark 
plug. The sparking in the pressurised chamber appeared to 
be still normal. As the vacuum pump employed was unable 
to reduce the pressure in the rear chamber any more, the 
test had to be concluded. From this test, however, it 
became clear that for altitude tests other components 
would become the critical factors at an earlier stage. The 
altitude figures given should not be taken as strietly correct; 
when actually flying, conditions differ from those represent- 
ed in this test. As a comparison between a hightension 
spark plug and a low-tension spark plug this test shows, 


Fig. 24. Picture of the 
sparking surface of a 
Smitsvonk spark plug 
after 350 hours running 
in a stationary_ engine. 


Fig. 25. Two types of aircraft spark plugs; a normal high 
tension type; a rebuilt Smitsvonk type. 


Fig. 26. Photo of a running „‚Jeep” engine. The spark plug 
recesses are filled with water and the outside insulators are 
completely submerged. 


however, the advantages of the latter over the former in 
otherwise similar circumstances. 

There is increased engine performance and smoothness 
especially at low speeds because of the higher energy release 
ignition spark, and consequentiy better travel of flame, 
combined with a very accurate timing which remains even 
at high engine speeds (fig. 24, 25 and 26). 
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KORTE TECHNISCHE BERICHTEN 


Wat kost snelheid ? 


„. Onder bovenstaande titel publiceren G. GABRIELLI en 
Ta. von Kirmän in Mecanical Engeneering van October 
1950 aan de hand van een groot aantal verzamelde ge- 
gevens, een studie, die beöogt een vergelijking te maken 
tussen de economie van verschillende vervoermiddelen te 
lar.d, ter zee en in de lucht. Een algemeen criterium voor de 
n.ate, waarin een bepaalde wijze van transport economisch 
is, valt moeilijk te geven, omdat een zuivere waardering 
van de snelheid in het menselijk leven ontbreekt. Zij be- 
palen zich dan ook alleen tot een vergelijking van het 
kleinste vermogen, dat voor vervoer van de gewichtseen- 
heid bij maximum snelheid in de verschiliende vervoers- 
middelen aanwezig is. Een vergelijking van het aantal pk 
per ton van uitgevoerde vervoersmiddelen bij verschillende 
maximum snelheden bleek geen resultaat op te leveren 
wegens te grote spreiding. Zij kozen daarom een dimensie- 


loze parameter e — wr’ waarin P > geinstalleerd ver- 


mogen, W — gewicht en Y = maximum snelheid. Bij ver- 
gelijking van twee transportmiddelen is de arbeid verricht 
voor het vervoer van eenzelfde bruto gewicht over een zelfde 
afstand nu evenredig met e. Zij geven deze parameter de 
naam van „specifieke weerstand’’. In een grafiek werden 
e als ordinaat en de maximum snelheid als absis van een 
groot aantal uitvoeringen van elk type verkeersmiddel uit- 
gezet en een omhullende getekend-door de kleinste waarden 
van e. 

Het blijkt, dat de kromme voor elk type transportmiddel 
bij een bepaalde maximum snelheid zo sterk gaat stijgen, 
dat daarmee een grens gesteld wordt aan de mogelijkdeid 
dit type voor hogere snelheid te construeren. 

Nu stellen de auteurs de vraag, wat de oorzaak daarvan 
is en zij komen tot de conclusie, dat die gezocht moet wor- 
den in de eigenschappen van onze constructiematerialen. 
In analogıe van de getallen van REeYnoLps, FROUDE en 
Macn, die elk voor verschillende verkeersmiddelen de 
voortbewegingsweerstanden beheersen, stellen zij een paar 


/ 
nieuwe parameters op n.l. en waarin — 
p p 
= snelheid van voortbeweging, o, — breuksterkte en p = 


— dichtheid van het constructiemateriaal. Zowel |/ als 
p 
| E nebben de demensie van een snelheid. 


Voor enkele materialen geven zij deze grootheden in feet 


per second. 
Materiaal 
p 

870 16800 
Titaanlegeringen (thans) . . . . 1410 15800 
Titaanlegeringen (in ontwikkeling) . . .| 1725 15800 


V Eis evenredig met de voortplantingssnelheid van het 

p 
geluid in het materiaal en praktisch constant. Het blijkt 


echter, dat de andere parameter |/ C« bij nieuwe construc- 


tiematerialen kan worden verhoogd en de schrijvers menen, 
dat indien materiaien gevonden kunnen worden met waar- 
den voor deze paramerer, die veel hoger liggen dan thans, 
de grens voor de „specifieke weerstand’’ van de onderschei- 
dene verkeersmidden in de richting van hogere maximum 
snelheden zal kunnen worden verschoven. De titaanalliages 
schijnen reeds een belofte in die geest in te houden. 
v.K. 


BOEKENNIEUWS 

625.162.3 

Ir J. H. VERSTEGEN. Automatische beveilliging van 
niet-afgesloten overwegen. Uitg. der N.V. Ned. 
Spoorwegen, Utrecht 1948 (66 blz. + 15 bijlagen). 

Dit boekje van de hand van de Chef van het Seinwezen 
der Ned. Spoorwegen beoogt een volledig beeld te geven 
van de automatische beveiliging van overwegen met 
flikkerlichten, zoals die hier te lande toepassing vindt, 
terwijltevens de principes, welke hij er aan ten grondslag 
heeft gelegd worden toegelicht. 

Na een inleidende beschouwing, die laat zien hoe de his- 
torische ontwikkeling, evenals elders, ook in ons land leidde 
tot het „probleem van de onbewaakte overweg’’, toont de 
schrijver aan dat de automatische aankondiging in wezen 
niet eenvoudig is. Met nadruk zij dit hier nogmaals ver- 
meld, want maar al te vaak worden door leken voorstellen 
gedaan voor een „absolute beveiliging”’ die met de eerste 
beginselen van een beveiliging in strijd zijn. 

Het probleem wordt hier scherp gesteld en het wordt de 
lezer duidelijk dat de Ned. Spoorwegen- oplossing, nog meer 
dan de meeste buitenlandse oplossingen, aan zeer vele en 
hoge eisen voldoet. Met recht zegt de schrijver dan ook dat 
het hier een kostbare maatregel betreft, die niet genomen 
zou moeten worden, wanneer niet verwacht kan worden 
dat de seinen inderd2«4d ongelukken voorkomen, hetgeen 
niet alleen van de beveiliging afhangt, hoe goed en be- 
trouwbaar die ook gemaakt is, maar van de weggebruikers 
zeif. 

Na de beschrijving van de seinbeelden zelve en het 
uiterlijk der seinen volgt in het tweede gedeelte aan de 
hand van schema’s een beschrijving der werking. 

Voor dubbel spoor worden twee oplossingen beschreven 
nl. het geval van een geelectrificeerd en een niet geälectrifi- 
ceerd baanvak. Het kenmerkende onderscheid in beide 
gevallen wordt gevormd door het verschil in de zogenaamde 
spoorstroomloop. 

De enkelspoor-oplossing (voor niet ge@lectrificeerde 
baanvakken) is in wezen gecompliceerder. Dit is enerzijds 
te danken aan het feit dat dit geval niet op dezelfde bevre- 
digende wijze is op te lossen als dat voor dubbel spoor en 
anderzijds aan het streven om de veiligheid desondanks zo 
hoog mogelijk op te voeren. 

Tenslotte worden enkele onderdelen beschreven aan de 
hand van de bijlagen, waarna een overzicht volgt van de 
montage- en onderhoudsvoorschriften. 

Bij de N.S. zijn thans 55 installaties in dienst, terwijl het 
in de bedoeling ligt dit aantal uit te breiden. 

Voor ieder die belang stelt in deze tak van de moderne 
spoorwegtechniek is het boekje van ir VERSTEGEN een 
duidelijke handleiding. Het werkje beperkt zich weliswaar 
tot de beschrijving der N.S.-oplossing doch terloops wordt 
ook op afwijkende buitenlandse oplossingen gewezen. 

Ir V. J. M. pE BLiEcK. 


Inhoud VERKEER EN VERKEERSTECHNIEK 1: The Smitsvonk low tension capacity ignition, door W. BEYE Smıts. 


— Korte Technische Berichten: Wat kost snelheid? door v. K. — Boekennieuws: ir J. H. VERSTEGEN, Automatische- 
beveiliging van niet-afgesloten overwegen, door ir V. J. M. DE BLiEcK. 
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KINDERDYR 


SCHEEPSWERF EN MACHINEFABRIEK voor 


ZEESLEEPBOTEN, 
BAGGERMATERIEEL, 
VRACHTSCHEPEN, 
PASSAGIERSSCHEPEN, 


x 
DEN HAAG TEL.: 112010 


REPARATIEBEDRIJF 


/ Logische, 


overzichtelijke 


samen- 
bouw 


Een batterij van Hazemeyer 

schakelpanelen bestaat uit 

een aantal naast elkaar ge- 

plaatste eenheden wier rails 

tot een doorlopend rail- 

systeem zijn gekoppeld. 

Het aantal panelen behoeft niet groter te zijn dan 

nodig is voor de tele behoeft: 2 

Uitbreiding van de installatie is eenvoudig uitvoerbaar 
plaatsen van panelen en het 

van hun rails. 


HAZEMEYER BESCHERMD SCHAKELMATERIAAL T- 


VOOR HOOGSPANNING 


TRO 
) NETMOTOREN 
TAKELSEN 
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men 
VOOR STRAAT 
EN FABRIEKS- 
VERLICHTING 
mı zeer hoog- 
lichtigevend 
rendement 


R 


FLUORESCENTIE: LAMPEN, 


koude en warme kalhoder 


SONDER DRUK GESPOTEN 
ALUMINIUM 


S. A. ECLAIRAGE-— 


ANS-BIJ-LUIK 


EXCLUSIEF 
VERKOOPSORGANISME 


BRUSSEL: AMSTERDAM: M.l.de GRAAF 
27 - AVENUE DES ARTS 110 - GERRIT VAN DER VEENSTRAAT 
TELEFOON: AMSTERDAM 21004 


TELEF.: BRUSSEL 120023 
S.A. 


DE NIEUWE 


MAAS) SEVOLVERBANK 


TYPE R5 


DOORLAAT 50 mm 
CENTERHOOGTE 230 mm 
MOTORVERMOGEN 10 PK 


VOORKEUZE 


VOOR SNELHEDEN EN 
VOEDINGEN 
18 SNELHEDEN TOT 1400 R.P.M. 
12 VOEDINGEN VAN DWARSSLEDE 
12 VOEDINGEN VAN REVOLVERLOOP 


Alleenverkoop en service: 


N.V. KOKES & C0’s HANDELSCOMPAGNIE AMSTERDAM 


WETERINGSCHANS 130-132 TEL. 33755-32416 
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Logger Vi. 78 met 
Ruston scheepsdieselmotor 
type 4 VEBM, 240 pk 500 o.p.m. 


RUSTON 


EN PAXMAN 


dieselmotoren 


voor alle doeleinden 
te land en te water. 


LINDETEVESN.V. 3).W.BROUWERSPLEIN 20 AMSTERDAM - Z. TEL. 25803 - 8 LUNEN 


CHAUVIN ARNOUX - PARIJS 


Aanwijs- en registreerapparaten voor alle electrische 
eenheden voor schakelbordmontage, als tafelinstrument 


of in draagbare uitvoering, w.o..: 


Krukinductors, tang-amp&remeters, meetkoffers, universeel- 


KT meters voor stroom-, spanning-, weerstand- en capaciteit- 
meting; weerstand- en capaciteitmeters; exposemeters, 
thermometers, barometers & Hygrometers; pyrometers en 
regulateurs, P.H.-meters, optische pyrometers, tijdschrijvers. 


C.N. ROOD 


WETERINGKADE 37 '..GRAVENHAGE 
TELEFOON: 771920 (3 lijnen). 
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WAAR BUIS NODIG 15, 


In de afgelopen 20 jaar verstreek er nauwelijks een enkele maand, of 
een fabrikant ergens in de wereld kwam op een nieuwe toepassing van 
TRU-WEL buis. 

Wanneer een serie TRU-WEL buizen van de band komt, dan is de 
laatste volkomen gelijk aan de eerste, -in sterkte, lichtheid, vastheid, 
wanddikte en samenstelling. Strenge contröle garandeert U, dat alle 
orders nauwkeurig volgens Uw specificatie worden afgeleverd, gereed 
voor onmiddellijke feilloze verwerking. 

TRU-WEL buis wordt geleverd in rechte lengten van ı2, 7 mm tot 
111,25 mm buiten-diameter in Imperial Standard Wire Gauge 20 tot 
6, of in precisie-fabricage volgens Uw specificatie. 


TRU-WEL, de naam, Wanneer U bij TRU-WEL een order plaatst, doet U geen 
waarop U kunt zaken met onbekenden, maar met een lid van de T.I., -de 
vertrouwen. wereldbekende Tube Investments Group. 


DAAR IS TRU-WEL BUIS NODIG! 


Wist Udat... 


het frame van de 
beroemdste fietsmer- 
ken uit TRU-WEL 
buis bestaat ? 


de grote Engelse 
scheepswerven 
TRU-WEL buis 
toepassen voor 
luchtverhittings- 
installaties en 
dekstijlen ? 


dat TRU-WEL 
buis wordt gebruikt 
voor alle soorten 
moderne meubelen? 


Als U meer wilt weten omtrent TRU-WEL buizen en hun toepassingen, schrijf dan NU aan 


Vertegenwoordiger voor Nederland: 


C. M. VAN WIJNGAARDEN, RIJKSSTRAATWEG 117, BREUKELEN 
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LANDRE & GLINDERMAN 


HOLLANDSCHE 
BETON MAATSC 


’s-Gravenhage - Amsterdam - Djakarta 


Fabrieksgebouwen en gew. betonnen schoorsteen in aanbeuw voor de uitbreiding E.N.C.I. Maastricht 
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Scehone leidingen.. 


Met een Saunders rn stofvrii opgesloten en werkt 
afsluiter behoeft men zich dientengevolge langer zonder 
zorgen te maken over de lei ing- h En dat moet de 
inhoud, want het mechanisme is fabrikant juist hebben. 


SAUNDERS VALVE CO. LTD., CWMBRAN, MON. ENGLAND 
Vert. in Nederland: 


ERIKS PAKKING & RUBBER, ALKMAAR 


k Y SSELMONDE 


BETON 
BOUWT BETER/ 


Beton-, Weg- en 


Aannemersbedrijf A. J. BLIJLEVENS 


Hortensiastraat 6 


| Waterbouwkundige Werken 


schapperı met hard- 


metalen- en $.S. snij- 
kanten. 


Korte levertijd 
Lage prijzen. 


excl. vert. 


A. BRUYAUX, N.V. 


Singel 374, 
AMSTERDAM. 
Telefoon: 30051-30559 


LEDEREN 
WERKHANDSCHOENEN 


in diverse uitvoering 
LEDEREN SCHORTEN, 
LEDEREN RINGETJES, 


in diverse grootte, 
het voordeligst bij 


Lederwarenfabhr. PELA 
BREDA 
Speelhuislaan 94 - Telefoon 9310 


SCHEEPSWERVEN ALUMINIUMVERWERKENDE 


MACHINEFABRIEKEN 


INDUSTRIE 


KINDERDIJK KRIMPEN AAN DE LEK 


Baggermaterieel Fleming-Patent-Reddingboten. 
Vracht- en passagiersschepen Roei- en motorreddingboten 


Sleepboten TELEGRAM-ADRES 
SMIT-M.A.N.-dieselmotoren SMITTEN—KINDERDUK 


Stoommachines, ketels, lieren enz. Toll. 241 


Krimpen a/d Lek 441 


Scheepsconstructies 


Scheepsmeubelen 
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W. WERKTUIG- EN SCHEEPSBOUW 2. 


Excentriekpompen (Vervoig en slot) 
door A. WEGENER SLEESWIFK 


2. Verdringer glijdt en rolt over de pomphuiswand 


Uit de hiervoor besproken Rotasco laat zich het schema 
van de KnoTT-pomp afleiden (zie fig. 12); de verdringer is 
hier tevens het excentriek, dat het schot beweegt. De ge- 
middelde,relatieve snelheid tussen verdringer en schot is 
natuurlijk nul, die tussen verdringer en cylindrische pomp- 


an(R—r) 


wand m/sec en die tussen excentriekschijf en 


verdringer nt m/sec — waarin p de straal van de excen- 
triekschijf is —, een uit het oogpunt van wrijving en slijtage 
gunstiger toestand dan bij de vorige categorie. 

Ook is de afwezigheid van veren of gewichten prettig uit 


het oogpunt van bedrijfszekerheid. 


We gaan nu voor pompen met dit schottype de vloeistof- 
leveringsformule bepalen: 


63e Jaargang No. 3 


Denken we ons de hoeken di) en dd (zie fig.13) staande op 
hetzelfde eirkelboogje, dan geldt: 
L L 
dl BM de 


We hebben dus zo een uitdrukking voor di), die in de for- 
mules goed te hanteren is. 
Indien k de straal van de leiklos is, kunnen we schrijven: 


of, volgens het voorgaande: 
= B{(a — — db 


Fig. 13. 
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en daar ook hier weer geldt: 


krijgen we: 


Hierin is: 
a= VBc: + MC’ 
— V (BN — + MC: 
= V(L—ecos$)? + (esind)? = vVL:+ e®— 2 Le cos& 


Wij krijgen, als we de formule voor Vg nog iets uitwer- 
ken: 


rt! 


2ak + kt —r: 


- 


N 


Fig. 15 a. Fig. 15 b. 


De waarde van a hier ingevuld geeft: 


k?— r? 
VL?+e—2Lecosd 

Uit deze formule blijkt, dat het niet mogelijk is, door 
meerdere pompen te laten samenwerken, een constante op- 
brengst te verkrijgen. Bijtwee samenwerkende gelijke pom- 
pen onder 180° is de afwijking van de constante opbrengst 
maximaal voor d = 90° end = 270°. Als de afwijking maxi- 
maal is, is V$ voor het dubbele aggregaat: 


k® — r? 
brot. = +e—2k+ 
terwijl: 
= Bw(R? + r?) 


de afwijking is dus: 


Bas | — 2% +) 


of, indien we haar in procenten van het gemiddelde uit- 
drukken: 


indien we R = 1 stellen, blijkt uit de formule, dat de afwij- 
k 

king niet alleen van, ‚doch ook van „, onafhankelijk is. 

Hiernevens worden enige waarden van deze afwijking voor 


r k 
verschillende waarden van 7 en R gegeven. 


0,1 0,2 0,3 


0 0 0 0 

0,9 4,7 4,4 4,1 3,7 
0,8 8,9 8,3 7,7 7,3 
0,7 12,8 12,0 11,1 10,6 
0,6 17,0 15,4 14,7 14,1 


Uit de tabel blijkt, dat de afwijkingen hier iets kleiner 
zijn dan bij de dubbele YuLE-pomp. 
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Een variant op de KnoTT-pomp is de WEDDING-ventila- 
tor, waar bij het schot door een sleuf in depomphuiswand 
gestoken was; de afdichting liet hierbij natuurlijk te wensen 
over, wat echter voor een ventilator niet zo’n groot be- 
zwaar is. 

Door het schot hol uit te voeren, zie fig. 14, en daar aan- 
of afvoer door te laten plaats hebben, kan men de open ver- 
binding tussen pers- en zuigleiding vermijden. 

Deze pomp wordt nu al bijna een eeuw met succes gefa- 
briceerd, aanvankelijk door BARTRUM PowELL in Enge- 
land, later door TuLpın FRs. in Frankrijk, en tegenwoordig 
door de Kınney Mrs Co. in Amerika. 

Daar de ogenblikkelijke vloeistoflevering vrijwel even- 
redig is met het in het huis uitstekend schotdeel, is de door- 
tochtsnelheid bij de intrede in het holle schot nagenoeg 
constant. 

Toch is hier een moeilijkheid; als het schot zich sluit, is 
er nog een hoeveelheid vloeistof weg te persen; de aanra- 
kingslijn op het moment van sluiten moet nu eenmaal sym- 
metrisch met de uiterste lijn van de pcort aan de andere 
zijde zijn. De Kınney-fabrieken hebben deze moeilijkheid 
opgelost, door ter plaatse van deze ruimte in de verdringer 
enige gaten te boren (fig. 15a); op deze wijze wordt het ex- 
centriek gesmeerd door de te verpompen vloeistof, die 
volgens deze fabrikant smerende eigenschappen bezitten 
moet. BARTRUM AND PowEıLL en TuLpin FRs. hebben dit 
bezwaar trachten te ondervangen door een gedeelte van de 
verdringer weg te frezen, zoals in fig. 155 aangegeven; dit 
zal geen ideale oplossing zijn, omdat bij iets verder roteren 
van de verdringer uit de getekende stand slechts een zeer 
nauw spleetje vrijkomt, zodat de vloeistof daar met grote 
kracht doorgeperst wordt. 

Een m.i. betere oplossing zou te verkrijgen zijn, door de 
klos, waar het schot door gevoerd wordt op de in fig. 15c 
aangegeven wijze te doorboren of in te kepen. 


Dit kanaaltje sluit zich aan de bovenzijde op het moment 


dat de verdringer niet meer aan de cylindrische wand raakt, 
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en blijft gesloten, als de verdringer aan de andere kant van 
de klos staat. 

Bartrum- and- Powellpompen werden voor water, olie, 
stijfsel en tal van andere vloeistoffen gebruikt; de Kinney- 
fabrieken stellen echter uitdrukkelijk als eis aan de vloei- 
stof, dat zij smerende eigenschappen bezitten moet; waar- 
schijnlijk is dit aan de in fig. 15a geschetste oplossing te 
wijten. 

Een niet of weinig smerende vloeistof zal immers bet 
smeermiddel tussen excentriekschijf en verdringer weg- 
spoelen, en juist op die plek, die smering van node heeft. 

Overigens is het aantal te verpompen vloeistoffen zo nog 
groot! We noemen slechts: asphalt, chocolade, verf, zeep, 
stijfsel, vet, lak, lijm, smeerolie, jam, teer, stroop, lood- 
wit, etc. 

Voor stoffen als asphalt wordt een stoommantel om het 
eigenlijke pomphuis gebruikt. 

Bij de Kinney-pompen is de maximale druk ongeveer 25 
ä 30 ato., het toerental varieert van 180 tot 970 r.p.m. de 
opbrengst van 15.000 tot 60 l/min; verder is de aanzuigdruk 
gelijk aan 2% cm Hg. 

Hetzelfde type pomp wordt door deze fabrikant vervaar- 
digd als vacuümpomp; echter geschiedt hier niet de afvoer, 
doch de aanvoer door het holle schot. In de afvoer is een 
terugslagklep aangebracht. 

Voor meerdere afsluiting gebruikt men in deze pomp olie, 
die mede gepompt wordt, en door een buizenstelsel terug- 
stroomt, daarbij tevens de smering der onderdelen onder- 
houdend. De prestaties van deze pomp zijn zeer fraai: een 
enkele pomp levert een onderdruk van 0,01 mm Hg, twee 
pompen achter elkaar opgesteld — compound — leveren 
een onderdruk van 0,0002 mm Hg. 

Bij deze compoundpomp kan men gewone olie niet ge- 
bruiken: hier is api&zonolie, die dus een zeer lage dampdruk 
heeft, nodig. 

Aan het einde der vorige eeuw heeft L. TAvERDoN in 
Duitsland een pomp gepatenteerd met een schot, dat in 


| 

FINN 
+ 
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' Fig. 16. Fig. 17. 
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de verdringer op en neer bewoog, en draaibaar was om een 
as in het huis. 

Vreemd genoeg echter geven de afbeeldingen van zijn 
vinding een pomp weer, die niet, of althans zeer gebrekkig 
gewerkt moet hebben. 

Daarom heeft uw schrijver in fig. 16 een pomp geschetst, 
waarin wel het principe van TAVERDON’s Pomp is weerge- 
geven, doch waarvan de uitvoering moderner is, en die meer 
gclijjkt op een door Lord CocHRANE in 1831 geconstrueerde 
machine, waarbij echter het huis roteerde. 

Vergeleken met de Knott-pomp is de constructie wat 
eenvoudiger en compacter; nadeel is echter, dat de kruk- 
lengte beperkt is, zodat deze pomp per omwenteling minder 
levert. 

De constructie met het holle schot kan men ook hier toe- 
passen, hoewel dit, voor zover bekend, nimmer geschied is; 
in fig. 17 is weergegeven, hoe men zich dit zou kunnen voor- 
stellen. 

Het bezwaar van de samen te persen vloeistof op het ein- 


| 


de van de slag wordt hier ondervangen door een keep in 
het eylindrisch bovendeel van het schot, geheel analoog 
aan de constructie in fig. 15c. 

In fig. 18 is het schema van een z.g. „Mouvex’”’pomp 
afgebeeld; dit is een door een Franse firma uitgebrachte 
pomp, waarvan het principe al vrij oud is: in 1842 al werd 
door de Engelsman Lam patent genomen op zo’n volu- 
metrische machine, en als stoommachine schijnt hij haar 
ook werkelijk uitgevoerd te hebben. 

Ook heeft Lam de mogelijkheid voorzien, om meer dan 
&en verdringer tussen meerdere concentrische wanden te 
laten roteren; een, naar het mij wil voorkomen, vrij zinloze 
complicatie der constructie. Wat betreft de werking verwij- 
zen wij naar de hiervoor gegeven beschouwing omtrent de 
opbrengstformule. 

Beschouwen we deze pomp uit constructief oogpunt, dan 
valt het volgende op: alle krachten, die door het drukver- 
schil tussen zuig- en perszijde worden veroorzaakt, worden 
op de krukpen, die zo dun mogelijk zijn moet, overgebracht, 
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zodat gevaar voor vervorming of breuk niet denkbeeldig is. 

In fig. 19 is de methode aangegeven, waarop deze moei- 
lijkheid bij de Mouvexpomp is opgelost. 

De plaat, waarop de verdringer bevestigd is, is hier door 
middel van een paar stangen — een voor, een achter de 
plaat — aan het pomphuis bevestigd. 

De kracht, door het drukverschil veroorzaakt, wordt zo 
dus op een tweede dunne as overgebracht, zodat de krukpen 
aanzienlijk ontlast wordt. 

Het maximale rendement van deze pomp is ongeveer 
75 & 80%, het toerental varieert van 250 tot 700 r.p.m. 

Van de oudere, heden ten dage niet meer gefabriceerde 
pompen, die tot deze categorie behoren, mag de PATTIson- 
pomp niet onvermeld blijven. 

Hier geleek het schot op een excentriekstang, het is aan 
de bovenzijde eylindrisch afgewerkt, en is daar door een 
leiklos omgeven, die met het schot tussen twee parallelle 
wanden op en neer beweegt, analoog aan de zuiger bij de 
gewone zuigerpompen. 

Een vereenvoudiging is nog door CocHRANE bedacht, die 
de klos wegliet, en het schot door het drukverschil tegen 
een der wanden liet aandrukken. 

Bij CocHRANE’s uitvoering roteerde echter het huis om 
de verdringer; bij een andere, hier zeer op gelijkende ma- 
chine beweegt de verdringer zich om het in het huis uitste- 
kend schot; ook dit apparaat is door CoCHRANE bedacht. 


3. De verdringer rolt zuiver over de pomphuiswand 
Bij deze categorie is de relatieve snelheid tussen verdrin- 
ger en cylindrische pomphuiswand nihil; de gemiddelde re- 
latieve snelheid tussen verdringer en schot is Ss n 
m/sec, de snelheid tussen excentriek en verdringer is 


m/sec. 


Daar bij deze groep pompen, evenals bij de eerste, rela- 
tieve snelheid bestaat tussen schot en verdringer zullen 
hier meestal dezelfde schotconstructies mogelijk zijn. 


Fig. 21. 
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Een uitzondering hierop vormt het merkwaardig, door 
Capt. P. H. Sumner uitgevonden pompje, dat in fig. 20 is 
weergegeven; hier is het een rubberband, die de gecombi- 
neerde functies van schot en verdringer vervult. 

Als excentriek is hier een dunne, rondgebogen, stalen 
veer genomen; dit is noodzakelijk,. daar de rubberband in 
de bovenstand van de verdringer dikker zal zijn dan in de 
onderstand, omdat zij dan meer gerekt is. Waar de rubber- 
band om de losse ring ligt, zijn zij &&n in hun beweging, en 
rollen dus samen in het huis rond. 

De vloeistof, die zich tussen de beide parten van de band 
verzamelt, zal zijdelings moeten aanstromen, en op dezelfde 
wijze ook weggeperst moeten worden; omtrent de afdich- 
ting zal men zich dan ook wel niet veel illusies behoeven te 
maken. Uit de constructie met de rubberband volgt wel- 
haast direct, dat deze pomp niet voor hoge druk geschikt 
is;; volgens de Engelse firma PooLEey AND Ausris, die haar 
onder de naam ‚Whipwater’”' in de handel brengt, is de 
hoogste druk eirca 1% at., bij een toerental van 900 r.p.m., 
en een opbrengst van ongeveer 20 l/min. 

Een meer gewone pomp is de in fig. 21 afgebeelde 
„Squeegee”‘, waar een veerbelast schot, zoals bij de BArens- 
pomp, is toegepast. 

We kunnen hierbij opmerken, dat de wrijvingskracht W, 
door de verdringer op het schot uitgeoefend, tegen de door 
het drukverschil veroorzaakte kracht P in werkt, zodat 
het schot met aanzienlijk minder wrijving op een neer be- 
weegt. De wrijving bij het schot is hier het grootst, daarom 
is bij deze pomp afzonderlijke smering aangebracht. 

De constructie met de verende wip, hiervoor genoemd, zou 
ook hier bij de dubbeluitvoering toegepast kunnen worden. 

De lekkage zal bij deze pompen minder zijn dan bij de 
hiervoor behandelde, daar hier, uitgezonderd de aanrakings- 
lijin met de eylindrische pomphuiswand, alle delen van het 
verdringeroppervlak zich van zuig- naar perszijde bewegen. 

De lekkage tussen schot en verdringer zal om deze reden 
ook geringer zijn dan bij de andere typen, zodat de aan- 
drukkracht kleiner zijn kan. 

De „Squeegee’’ — fabrikant Avamorz Pump Co. Enge- 
land — wordt in verschillende afmetingen geleverd; de 
opbrengst varieert van 20 tot 800 l/min., de daarbij beho- 
rende toerentallen van 1000 tot 600 r.p.m. 
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Fig. 23. 


Het mechanisch rendement is meestal circa 50%, , hoewel 
onder uitzonderlijk gunstige omstandigheden 70%, behaald 
werd, terwijl drukken van 10 atm. gemakkelijk overwonnen 
worden. 

Deze pomp is door haar ER wrijving geschikt voor 
weinig smerende vloeistoffen, zoals benzine. Men gebruikt 
deze pompjes o.a. als brandstofpomp voor branders onder 
ketels. 

Bij deze zuiver rollende excentriekPompen heeft men een 
m.i. bestaande mogelijkheid, om de reductie van het toeren- 
tal door een planeetwielmechanisme te laten geschieden, tot 
nog toe niet gebruikt. 

Beschouwen we fig. 22, waar geschetst is, hoe de schrijver 
zich deze mogelijkheid benut dacht, dan zien we, dat hier 
in de holle verdringer een planeetrol los ronddraait. Deze 
pläneetrol zal niet tussen verdringer en as weggeperst wor- 
den, indien we er voor zorg dragen, dat de hoek y kleiner 
is dan de wrijvingshoek tussen planeetrol en verdringer en 
planeetrol en as. De krachten, door de verdringer op as en 
wand veroorzaakt, zijn betrekkelijk eenvoudig te vinden. 

In fig. 23 is de verdringer in de stand getekend, waarbij 
de kracht D door de vloeistof op de verdringer uitgeoefend, 
maximaal is; zij bedraagt; 

D=2.».B.r. 


waarin p het totaal drukverschil is. We beschouwen hier 
nu alleen de krachten op het systeem planeet-verdringer 
uitgeoefend; de kracht door het schot uitgeoefend, is hier 
buiten beschouwing gelaten, evenals de centrifugaalkracht 
daar deze krachten ten opzichte van de andere optredende 
krachten meestal verwaarloosbaar klein zijn. 

Op het systeem werken: de kracht door de vloeistof, D, 
de kracht Kyy door het huis en de kracht K,, door de 
as uitgeoefend. 

K,y en K,» zijn elk in een horizontale en een verticale 
kracht ontbonden, Kyyin Nyyen WyenK,pinK’,pen 
K’’,p- We nemen aan, dat het systeem in evenwicht is, 
hier volgt uit, dat: 

D=K’,,+ 

Daar de werklijnen der krachten op de planeetrol moeten 
samenvallen, volgt daar uit, dat K,r een hoek ı) + y/2 
met de horizontaal maakt. Dus: 


K’pr= sin (y/2 + )) K,r- 


Uit het horizontaal krachtenevenwicht volgt weer: 
Nuyv=K'p 


en nu is: 


K’,p = cos(y/2 + 
Wuv = Nuv = Suv 08 + y) Kur 


dus: 
D= cos (y/2 + sin(yl/2 + K,r 
of: 
eos(yl2 + + sindyl2 + 
2.92: 
en Nuv 


Suv + ig. (yl2 + 
Daar y wel, en), niet aan een maximum gebonden is, is 
het raadzaam eerst uit te berekenen. 
Volgens de sinusregel is: 


sin) 
waaruit bij gegeven y en gegeven afmetingen /, volgt. 
Indien we de slip buiten beschouwing laten, is de reductie 
verhouding vrij eenvoudig te bepalen. Stel, dat de verdrin- 
ger over een hoek & in het huis rolt, dan is de daarbij afge- 
legde afstand R. 
Deze afstand is ook op de verdringer afgelegd; de daar- 
mee corresponderende hoek noemen we «&, deze is: 


öR. 


—— 
De planeetrol heeft hierbij in de verdringer de afstand 
ar’ afgelegd, die alleen in omgekeerde richting op de asrol 


met straal R’ wordt overgebracht. 
Is de daarbij behorende hoek van de as ß, dan geldt dus: 


of = | 
en dus ook, volgens het voorgaande: 
R 


Bovendien is het gehele stelsel: as + planeetrol + ver- 
dringer nog over een hoek & in het huis gedraaid, zodat de 
reductieverhouding wordt: 

Rr 
Dit resultaat verwerkt in de opbrengstformule geeft: 
Rr-+Rr 
Q = (R r?) 

Er doet zich bij het aanzetten van deze pompen een 
moeilijkheid voor: de verdringer zal immers in de rusttoe- 
stand evenals de planeetrol onder in het huis gezakt zijn, 
zodat de planeetrol geen contact maakt met de as. 

Dit bezwaar zou men natuurlijk kunnen opheffen, door 
de pomp een weinig te kantelen, vaak zal dit echter moeilijk 
gaan. Een betere oplossing lijkt me, het schot, dat bij deze 
pompen altijd met een veer belast zal moeten zijn, horizon- 
taal in het huis te plaatsen, en wel in die helft, waar de ver- 
dringer zich omhoog beweegt. We bereiken hiermee, dat 
de verdringer in de rusttoestand uit de onderstand wegge- 
drukt wordt, zodat de planeetrol contact maakt met de as. 

De dubbele uitvoering der pomp zou moeilijkheden kun- 
nen opleveren, daar beide planeetrollen op hetzelfde om- 
ment uit de zelfde stand zouden beginnen te roteren, zodat 
de verdringers de vereiste hoek van 180° niet zouden maken. 

Dit bezwaar is te ondervangen, door beide planeetrollen 
om ruim passende pennen te laten draaien, die tegenover 
elkaar op de wangen van een bus bevestigd zijn, die ter 
plaatse van het tussenschot om de as draait. 
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De afdichting om de as tussen beide pomphelften behoeft 
niet perfect te zijn, zodat deze bus met weinig wrijving 
roteren kan. 

Beschouwen we de voor- en nadelen van dit systeem, 
dan vinden we als nadelen: 

grote krachten op as en huis, dus dikke as en dikke wan- 

den, bij de enkele pomp is balanceren vrijwel uitgesloten. 
En als voordeien: 

de reductietandwielen zijn overbodig, 

zeer eenvoudige onderdelen, die bovendien niet nauw- 

keurig afgewerkt behoeven te worden, daar de onderdelen 

zich vanzelf in elkaar schikken, . 

slijtage van de eylindrische verdringer- en pomphuiswand 

zal weinig of geen invloed op de afdichting hebben, 
goede afdichting tussen verdringer en wand, 

de verdringer rolt over kleine verontreinigingen heen, 

dus geen beschadiging. 

Welke van deze voor- en nadelen het zwaarst zullen we- 
gen, zal de practijk moeten uitmaken. 
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Een nieuwe onderdruk windmolen 


Onder bovenstaande titel verscheen in De Ingenieur n° 41 
1950 een K.T.B. van dehand van F.D.P. met enige interes- 
sante bijzonderheden omtrent de uitvinding van de Franse 
ingenieur ANDREAU., De schrijver zal het mij wel niet euvel 
duiden wanneer ik hier iets aan toevoeg, dat voor de lezers 
van belang mag worden geacht. 

Onlangs heeft de „British Electricity Authority’’ een be- 
stelling geplaatst voor een 100 kW windmolen installatie bij 
de „Enfield Cables Ltd’, welke firma de licentierechten 
van de uitvinder ANDREAU heeft verworven, en de instal- 
latie met enige onderaannemers zal bouwen. Het is de be- 
doeling van de B.E.A., de installatie aan de Westkust van 
Engeland op te stellen en op kleine schaal ervaringen hier- 
mede op te doen in parallelbedrijf met het net van de open- 
bare electriciteitsvoorziening. 

De gegevens van de installatie zijn als volgt: 

Vermogen 

Diameter drie bladige windmolen 

Toerental molen 

Nominale windsnelheid . . . 

Luchthoeveelheid door holle zuil 

Windsnelheid in holle zuil 

Toerental windturbine en generator 

Onderdruk windturbine 


Werktuig- en Scheepsbouw 2 
19-1-1951 


Diameter axiale twee trappige ventilator te 

gebruiken als windturbine 

Hoogte zuil tot aan as molen . . 

Als windturbine wordt een normale ventilator gebruikt 
van beproefde constructie, zodat hiervoor geen afzonderlijk 
ontwerp nodig is. De turbine bezit geen regelorganen; rege- 
ling geschiedt door verstelling van de spoed van de molen- 
wieken, hetzij met de hand, dan wel automatisch wanneer 
de windsnelheid plotseling zou toenemen. De onderdruk 
aan de turbine varieert betrekkelijk weinig met de wind- 
snelheid, beneden een zekere minimumsnelheid wordt de 
installatie automatisch uit bedrijf genomen. 

De generator is een gesynchroniseerde asynchrone ma- 
chine, die als asynchrone generator in bedrijf wordt ge- 
nomen om vervolgens door het inschakelen van de be- 
krachtiging gesynchroniseerd te worden. 

De kosten van deze 100 kW installatie bedragen ca. 
JS 2600,— per kW, hetgeen in vergelijking met b.v. een 
Dieselinstallatie natuurlijk zeer hoog is. Neemt men aan, 
dat bij opstelling op een plaats met zeer gunstige wind- 
frequentie per jaar gedurende 2500 uur het nominaal ver- 
mogen van 100 kW kan worden opgewekt en stelt men 
verder de kosten van rente, afschrijving, onderhoud enz. 
op 16%, dan bedragen de opwekkingskosten voor deze 
installatie 10,4 et/kWh. Dit is economisch natuurlijk niet 
verantwoord, maar zoals gezegd, is deze @enling installatie 
als experiment bedoeld. 

Verwacht wordt dat een 1000 kW installatie bij serie- 
fabricatie slechts ongeveer f 600,— per kW zou kosten, 
hetgeen betekent, dat bij dezelfde gunstige windfrequentie 
de opwekkingskosten tot 2,4 ct/kWh zouden dalen. Dit zou, 
vergeleken met de tegenwoordige opwekkingskosten in 
thermische centrales economisch verantwoord kunnen zijn. 

Een gunstige windfrequentie als hierboven verondersteld, 
blijft echter vereist. De toekomst zal moeten leren of aan 
deze gunstige verwachtingen inzake installatiekosten per 
kW voldaan wordt. De schrijver van het K.T.B. wees er 
reeds op, dat voor grote vermogens de aerodynamische 
problemen niet eenvoudig zijn, anderszijds heeft de ont- 
wikkeling der vliegtuigtechniek ons in dit opzicht veel ge- 
leerd. De constructie van de wieken, enz. van bovengenoem- 
de installatie is dan ook opgedragen aan een bekende 
Enngelse vliegtuigfabriek. 

Kortgeleden hield de internationale windkracht-studie- 
commissie, ingesteld door de O.E.E.C., onder voorzitter- 
schap van prof. DRESDEN in Londen haar tweede zitting. 
Op deze bijeenkomst was een model op schaal 1 : 24 van 
deze installatie aanwezig en werd gedemonstreerd door 
aandrijving met behulp van de als motor lopende dynamo. 
Het model was ook beschikbaar bij de Word Power Con- 
ference in Londen van 10—14 Juli j.l. Het wil mij voor- 
komen, dat Nederlandse ingenieurs, als nazaten der zeven- 
tiendeeeuwse molenbouwers aan deze ontwikkeling niet 
geheel voorbij mogen gaan, uiteraard met inachtneming der 
nodige kritische reserve. Het is daarom verheugend dat 
een T.N.O. commissie zich met dit onderwerp bezig zal 
gaan houden en beginnen zal gegevens te verzamelen 
omtrent windkracht en windfrequentie in ons land. Tot 
verlichting van het huidige piekbelastingsprobleem kan 
de windkracht-electriciteitsfabriek niet bijdragen, maar wel 
tot een zuinig gebruik van onze energiebronnen, indien het 
economisch en technisch verantwoord zou zijn. 


Ir H. GiesBers, 
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BOEKENNIEUWS 


Kent’s Mechanical Engineer’s Handbook. 12th 
Edition 1950. John Wiley & Sons Inc. New York 
and London. 5%,’ x 8%’’ Bound in artificial 
leather. Design & Production. C. Carmichael $ 8.50 
Power. J. K. Salisbury $ 8.50. 

Voor het deel Design and Production heeft de redacteur 
zijn scepter gezwaaid over een leger van niet minder dan 
32 medewerkers en de redacteur van het deel Power heeft 
niet minder dan 80 medewerkers in volkomen harmonie 
kunnen laten samenwerken. De omstandigheid, dat deze 
medewerkers bijna allen werkzaam zijn in de industrie heeft 
een handboek doen ontstaan van buitengewone kwaliteit, 
omdat behalve aan de theorie een buitengewone plaats 
wordt ingeruimd voor de praktijk. 

Het behoeft eigenlijk geen vermelding, dat deze laatste 
druk geheel up to date is. 

Van Design & Production slaan de eerste 6 hoofdstukken 
op alle materialen en al hun eigenschappen. 

Zonder tekort te willen doen aan andere hoofdstukken 
zou ik willen wijzen op de zeer volledige behandeling van 
roesten en roestwering, legeringen van niet-metalen en de 
moderne behandeling van trillingen en lawaai. Natuurlijk is 
de nieuwe schroefdraad (unified thread) met 60 graads top- 
hoek opgenomen in al zijn uitvoeringen. Evenmin ontbreekt 
een hoofdstuk over eleetronie control, terwijl ook de elec- 
trische rekenmachine in principe besproken wordt. Dat de 
productiemethoden in een practisch'boek bij zijn behoeft 
niet geaccentueerd. Bij metal cutting valt op, dat geringe 
aandacht wordt besteed aan negatieve spaanhoeken en dat 
ook flame cuttingmethoden behandeld zijn. Het hoofdstuk 
over hout geeft meer dan de normale werktuigkundig 
ingenieur van hout, zijn bewerking en toepassing behoeft te 
weten. Bij het hoofdstuk materials handling zouden enige 
gegevens over afmetingen, prestatie etc. waar het boek zo 
vol van is, de bruikbaarheid nog verhoogd hebben. Een 
aantal getallentafels, waar de Europese zakboeken mee 
beginnen, vormen het laatste hoofdstuk. Met een opgave 
van equivalente waarden voor het metrieke stelsel sluit 
dit deel. 

Het deel Power begint met in de eerste vier hoofdstukken 
de ingrediönten voor elke energieproductie, (lucht, brand- 
stof, warmte en stoom) aan een degelijke beschouwing te 
onderwerpen. Daarna in 20 hoofdstukkeu de toepassingen. 

Voor ons decimalisten is opvallend, dat tafels in beide 
delen niet beginnen met 1, maar met .015626 of 1/64. 

Het entropiediagram fig. 1 is in decimale maat, de hier- 
door verwekte verwachting wordt bij bladzijde omdraaien 
vernietigd. Deze tabel staat in Fahrenheit, Btu en ponden. 

De stoommachines hebben zoveel van hun belang aan 
andere energiebronnen moeten afstaan, volgens de hoofd- 
redactier, dat met een eenvoudiger behandeling kon 
worden volstaan, opdat meer plaats kon worden inge- 
ruimd voor thans belangrijker zaken. Te apprecieren valt 
de poging om het vermogen van de stoommachine op 
eenvoudige wijze te bepalen via een uit de praktijk ge- 
bleken gemiddelde druk (staatje). 

Zeer uitvoerig is de beschouwing van turbines, die be- 
sluit met de kwikdamp centrale, waarvan er 5 in de 
USA blijken te zijn. Na de machine komt de condensor 
en e.v. de koeler. 

Hoofdstuk 10 behandelt een machine, die thans in het 
middelpunt van veler belangstelling staat, n.l. de gastur- 


bine in zijn diverse uitvoeringen. BROwn BovERI, ESCHER 
Wyss en Sızrzer krijgen de hun toekomende eer en enkele 
Amerikaanse proefinstallaties worden beschreven. 

Daarop volgt een beschouwing van vliegtuigmotoren en 
het hoofdstuk besluit met gasmotor-compressors, waar- 
onder verstaan wordt de V-vorm, waarvan het ene been 
motor en het andere compressor is, het type, dat veel op de 
olievelden gebruikt wordt. Landtransport begint met de 
stoomlocomotief als laatste overblijvende van de zuiger- 
stoommachines en gaat daarna over tot de turbine loc. 

Dieselloes zijn iets uitgebreider behandeld. De uit- 
spraak, dat in Europa bij „automotrices’’ de motor uit- 
sluitend in de truck gezet wordt, zou ik niet gaarne on- 
derschrijven. Electrische locs, vergist zich even als hij in de 
tabel zegt, dat Nederland 3000 V de heeft; alleen 1500 de. 

Lucht- en zeetransport vullen het volgende hoofdstuk. 
Achtereenvolgens gewone vliegmachines, helicopteres, 
snelste machines en straalaandrijving, de laatste het 
meest. Bij de paragraaf over marine engineering treft 
de uitspraak (15—72), dat stoom wordt gebruikt voor 
nieuwe schepen met meer dan 4000 apk. Zuigerstoomma- 
chines ‚„‚widely’’ voor rivieren etc. voor minder dan 4000 
apk en turbines voor oceaan tankers van 3000—10000 apk. 
Diesels voor alle schepen van minder dan 4000 apk. Niet 
in overeenstemming met Europese ervaring gelijk wij 
wisten. Met de opmerking (15—82), dat langzaamlopende 
diesels (90—180 omw.) van het dubbelzuigertype (Doxford) 
of van het enkelwerkende 2-takt type hier favoriet zijn 
tot eenheden van 7500 apk kunnen we het eens zijn, al 
wordt deze voortstuwing ‚not appreciated by U.S. 
owners”. Deze houden meer van snellopers en turbines. 
Electriciteit wordt voor de w.i. extenso behandeld in de 11 
paragrafen van hoofdstuk 16, zowel van de zelf gemaakte 
als van de gekochte energie. De atoomenergie is de laatste 
en niet de minste energiebron, waaraan aandacht wordt 
geschonken. In een vijftal paragrafen wordt op eenvou- 
dige en duidelijke wijze de stand van zaken tot het huidig 
ogenblik uiteengezet. 

In de eerste druk (1895) haalt Kent een uitspraak aan 
van NYSTROM, die zegt, dat elke ingenieur zijn eigen zak- 
boek moet maken. Wij doen dat trouw. Maar tegen- 
woordig hebben we een degelijke leiding nodig om „bij” 
te blijven. Die leiding geeft Kent’s Mechanical Engineer’s 
Handbook. Deze vullen we een enkele maal met potlood 
aan. Voor deze en andere kanttekeningen vragen we, waar 
het kan, een beetje ruimte. 

Nog een opmerking in het algemeen. Waarom gebruiken 
de Amerikanen het woord Capacity (= capacitas = ruim- 
te = volumen, zie pag. 20—48, resp. pag. 28—58) toch zo 
vaak verkeerd, n.l. wanneer zij een grootheid voor een 
bepaalde tijd willen uitdrukken en blijkbaar (max.) capability 
bedoeld wordt. Ook hier te lande wordt dit misbruik groter. 

Il est impossible de contenter tout le monde et son p£re. 
Een handboek wordt gaarne becritiseerd naar wat er niet 
in staat. Men zal deze beide delen echter zelden opslaan 
zonder tevreden gesteld te worden, theoretisch, practisch 
en meestal ook economisch. Zij zijn (als altijd) prachtig ge- 
drukt in duidelijke kleine letter en lopen over van figuren, 
grafieken en tabellen. Het doel, dat de redactie zich gesteld 
heeft mag volkomen geslaagd genoemd worden. Het werk 
kan zonder enige reserve aan alle collega’s aanbevolen 
worden en kan als voorbeeld gelden voor vele Europese, 
inclusief Nederlandse, ingenieurs-handboeken. 

Ir W. C. D. HaARMmAn. 


Inhoud WERKTUIG- EN SCHEEPSBOUW 2: Excentriekpompen (vervolg en slot), door A. WEGENER SLEESWIJK. — 
Korte Technische Berichten: Een nieuwe onderdruk windmolen, door ir H. GiEsBers. — Boekennieuws: Kent’s Mechanical 
Engineer’s Handbook, door ir W. C. D. HaARMman. 


w. 18 


De Ingenieur No. 3 
19-1-1951 


: 
% 
| 
| 
| 
1 
f 
j 
Br 
| 


STORK-GANZ 


motoren van 40-120 pk, n=1000 


STORK-RICARDO 


motoren van 120-240 pk, 


n=600 


OP KÖORTE TERMIJN LEVERBAAR 
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KÜHNLE KOPP & KAUSCH FRANKENTHAL (Pfalz.) 
VENTILATOREN = RADIAAL tot zeer groot vermogen 


met hoog rendement ! 


AXIAAL met verliesvrije regeling 


Vert.: ERIKSSON - Hoogewal 2 - Den Haag 


L.B.1I.V.,N.V. 


INGENIEURS-BUREAU INGENEGEREN-VRIJBURG, N.V. 
telegram-adres: IBIV 
g, Dagoweg 51. Tel. N61 en Z.689. 
Technisch Handelsbureau: van Fabrikanten 
van Machines, Gereedschappen en Instrumenten voor Industrie, 
Mijnbouw, Cultures, "Waterstaat. Elec- 
gem. Laboratoria, enz. met Bijkantoor te Amsterdam-C., 
erengrac 


Band 


tel. 
Adviesbureau voor Bouw-, Stedenbouw- en Waterbouwkunde. 


ELECTROTECHNISCH INGENIEUR GEVRAAGD 
Bij een groot industrieel Levensmiddelenbedrijf te 
Rotterdam, met eigen werkplaatsen, vaceert de 
betrekking van 
ELECTROTECHNISCH INGENIEUR 
Diploma Delft vereist. 
Huis te Rotterdam aanwezig. 
Brieven onder nummer 821 aan de Uitgever van dit blad. 


RESEARCH-INSTELLING TE DEN HAAG 
vraagt voor spoedige indiensttreding 


JONG CHEMISCH INGENIEUR, 


met ervaring en belangstelling voor Phys. 


CHEMISCH -DOCTORANDUS _ of 
SCHEIKUNDIG INGENIEUR 


met enige ervaring en belangstelling voor 
research-werk, 


Brieven onder nummer 820 aan de Uitgever van dit blad. 


Bij middelgrote Constructiewerkplaats en Machinefabriek 
in het Westen des lands kan geplaatst worden een 


WERKTUIGKUNDIG of een 
CIVIEL INGENIEUR 


in het bezit van het dipl. T.H. Delft of dit 
jaar afstuderend voor de functie van groeps- 
leider-constructeur. 


Gegadigden moeten beschikken over uitgesproken leiding- 
gevende kwaliteiten, persoonlijk overwicht en tact in de 
omgang met personeel. Represeniatief, beschaafd en een 
krachtig figuur, Zij moeten genegen zijn zich event. te 
onderwerpen aan een psycho-technisch onderzoek. Voor 
geschikt persoon levenspositie met zeer goede salariering. 
Br. met voll. gegevens en foto onder no. 822 aan de 
Uitgever van dit blad. 


Grote Cultuurmaatschappij 
vraagt voorhaar kantoor in Medan een 


Constructeur- 
Tekenaar. 


Brieven met volledige inlichtingen betreffende 
leettijd, opleiding en praktijk onder Nr. 6710 
te zenden aan Adv. Bur. Jan C. Verheul & Co., ) 


N.Z. Voorburgwal 286, Amsterdam-C. 


De N.V. INTERNATIONALE 
GEWAPENDBETON-BOUW 


te BREDA vraagt een 


voor uitzending naar het buitenland in een 
zelfstandige functie bij de uitvoering van een 
groot waterbouwkundig werk. 


Binnengekomen sollicitaties zullen als zeer 
vertrouwelijk worden behandeld. 


%* 


Uitsluitend schriftelijke sollicitaties met 
vermelding van alle gegevens omtrent op- 
leiding, practijk, leeftijd, enz. te richten 
aan de Directie van bovengenoemde maat- 
schappij. 


DE HANDELSVEREENIGING 
„HOLLAND—SIAM” N.V., 
Westermarkt 2, Amsterdam, 


zoekt voor de technische leiding 
harer Philips Service Afdeling 
te Bangkok (Siam) een 


BEKWAME KRACHT 


bij voorkeur met ervaring op dit 
gebied. 


Sollicitatie-brieven met volledige inlichtingen 
te richten aan de Directie. 


EN VEPFBEDRUF 


Boiler scaler 


Survey 
VAN ALLE SCHEPEN | Degassing 
SCHILDEREN VAN Boiler cleaning 


CONSTRUCTIEWERKEN 
Cleaning from rust 


Painting etc. 
Office: 
Clemensstraat 52 
ROTTERDAM - ZUID 
Telephone 71521—67227 


Mode 
W. HILLERS Furniched Business 
MERDAM. BEL 71521 NA UR 739 Specialized Staff 
First-class References 
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LEVER’S ZEEP MIJ. N.V., VLAARDINGEN, 
vraagt 
WERKTUIGKUNDIG INGENIEUR 
Leeftijd tot 35 jaar. 


Uitvoerige sollieitaties te richten aan de 
afd. Personeelszaken. 


THE TECHNICAL UNIVERSITY OF NORWAY 
PROFESSORSHIP GRADE I IN SHIPBUILDING. 


The delai fixed for presentation of applications for the 
professorship above mentioned has been extended until 
March ist 1951 — see advertisement published in 
„Ingenieur” no, 51 on December 22nd, 1950. 


GEMEENTE ’-HERTOGENBOSCH 
De gemeente 's-Hertogenbosch vraagt ingaande 1 Mei ’5l een 


DIRECTEUR 
VAN HET BOUW- EN WONINGTOEZICHT 


Salarisgrenzen f 500.— — f 620 per maand (exclusief 10% % 
toelage); kindertoelage overeenkomstig Rijksregeling. 

Gegadigden met een brede algemene ontwikkeling, een 
gedegen technische opleiding en een ruime bouw-techni- 
sche ervaring, bij voorkeur bij een overheidsdienst, kun- 
nen zich, onder overlegging van de nodige gegevens en 
bewijsstukken wenden tot de Burgemeester van ’s-Herto- 
genbosch, binnen 14 dagen na het verschijnen van dit blad, 
Zij die het diploma Bouwkundig ingenieur bezitten en 
bovendien aan de overige eisen voldoen, genieten de voor- 
keur. — Persoonlijke kennismaking alleen na oproeping. 


UTRECHTSCHE ASPHALTFABRIEK 


Asphaltfabriek 


Bankaplein 3 DEN HAAG - Tesegramadres: STEINTAKKEN 


ASPHALTWERKEN - VLOEREN - MATERIALEN 


DAKBEDEKKINGEN 


Bijj de N.V. Co.R.A.B.O., Jan van Nassaustraat 117, 

’s-Gravenhage, zijn de plaatsen vacant voor: 
INGENIEURS 
BETON-TECHNICI en 
BETON-TEKENAARS 


Soll. met volledige inlichtingen te zenden aan boven- 
staand adres. 


T 


Bij de Bibliotheek der Technische Hogeschool te Delft 
wordt voor direct gevraagd een 


JONG WERKTUIGKUNDIG of 
ELEGTROTECHNISCH INGENIEUR 


Kennis van documentatie, van het octrooiwezen dan wel 
van bibliotheekwerkzaamheden in het algemeen strekt tot 
aanbeveling, terwijl het hebben van enig organisatorisch 
inzicht gewenst is. De aanstelling geschiedt in de rang van 
wetenschappelijk ambtenaar volgens de voor deze functie 
geldende bezoldiging (f 380.— — f 540.—). 


Sollicitaties worden ingewacht bij de Bibliothecaris, 
Doelenstraat 101 te Delft. 


OOSTHOEK’S 


ENCYCLOPAEDIE Deze beitsrem 


ALLE INLICHTING&N VERSTREKT . . 
uw ORTE or is de enıge werker 
OOSTHOEK'S UITG. MIJ 


TE UTRECHT in Uw bedrijf die 


MEER VERDIENT 
= | DAN HId U KOST 


PORINE 


V SNAAR - 
AANDRYVINGEN 


Thol Ensthede | 


31 landen in 


licentie gemaakt als 


de krachtigste beitsrem 


leverbaar in schuimende en 


niet schuimende kwaliteit, A. D. BOEKHÖLT 


voor warme en koude baden. — GRONINGEN — 
AMSTERDAM -ROTTERDAM 


N.V. MAVOM 


Noordvestsingel 


SCHIEDAM 
K raanbou Tel. 69577 
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Carousselbank 


Het bovenste rollager 


goed door. 


dacht als alle onderdelen en berekend op zwaar werk 


Lagering op Timken rollagers. 


- 
3 
» 


diameter van de tafel. 


halve 


stelmoer onderaan de spil 


heeft ongeveer de 


bereikbaar van de begane 


grond af - dient om de voorbelasting van de rollagers 


te regelen. 
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SWARTTOUW 
SCHIEDAM 


(TANKS GASHOUDERS 
BRUGGEN 
PIIPLEIDINGEN 
GEBOUWEN 


Ü STAALCON STR U CTIES a Motorwagen der Gemeentetram Amsterdam 


met 3-assig S.L.M.-onderstel 


Locomotieven 


Roterende compressoren 
en vacuumpompen voor 


gas en lucht 

Stationnaire- en scheeps- 
SCHWEIZERISCHE LOKOMOTIV- UND dieseimotoren 

Gasmotoren 

Keerkoppelingen met 

of zonder reductie 


VAN WUNEN 
DORDRECHT 


walerwerken 


Kantoren : Dordrecht - Kromhout 65 - 67 - Tel. 6941 *(3lijnen) Us eve ke & Lo. 


Den Haag - Fr. Maelsonstr. 45 - Tel. 553844 AMSTERDAM .- SURABAJA 
ROTTERDAM — NEW YORK — DJAKARTA — MEDAN 


DRAAISTROOMOLIETRANSFORMATOREN 
IN VERMOGENS VAN 


50 TOT 5000 k.V.A. 


* 


OLTHOFS TRANSFORMATORENFABRIEK N.V. 
Reehorsterweg 23 
EDE (HOLLAND) 
TELEFOON 9741 
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adviseert U vrijblijvend: 
1.de meest economische 
2. de kwalitatief beste 
3. de meest voordelige 
BINNEN- EN 
BUITEN -VERLICHTING 
Uw laanvraag zien wij 


Metaalgieterij Gebr. KLERKS Are technische 


gietwerken, 
in Messing 
Brons, 


Zeer korte leverijd Aluminium 


BEUKENLAAN 43 EINDHOVEN 


Special Machines | 


AST RA METAALBEWERKING 
WINTERSWIUK, TEL. 2231 


Onze verlithtingskundige-afd. 


OTTERDAM) 


INDUSTRIA 


TEL. 82860 P.O. BOX 569 


KOPER- EN METAALGIETERIJ 
LEO TOUW 


TETERINGSEDIJK 167 
BREDA TEL. 8701 


AK) Uw adres voor 
BRONSGIETWERK 


GERECHTIGD TOT HET VOEREN 
MET WETTIG GEDEPONEERDE min. im elke gewenste legering. Ook alle soorten 


ALUMINIUM GIETWERKEN 


Dagelijks wordt meerdere malen gegoten. 


Voor spoedreparaties staan wij steeds 
voor U klaar. U vraagt .... wij leveren. 


Bauduin 


Electrische voortstuwing 
Generatoren 

Motoren 

Aanloop apparaten 
Automatische schakelaars 
Kombuisapparaten 
Bakkersovens 


vervaardigt voor schepen: 


THE GENERAL GO LTD OF ENGLAND 


Ventilatoren 
Telefoonsystemen 
Oproep signaalsystemen 
Verlichting 


uenlenre Burcau Ir B. P. VEREL 
PARKWEG 18 — DEN HAAG — TEL. 554486 
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VOGELENZANG DE JONG 


ELECTRICITEITSWERKEN 


Complete installaties voor: 
Krimpen aan den IJssel Schepen Fabrieken en Woonhuizen 


Telefoon K 1895 - 204 Onderhoud en reparatie 


HADEN& ZONEN... HAARLEM 


TELEFOON K 2500—1537 


GRONDBORINGEN 


BRONBEMALING 


TRANSFORMATOREN 


A.W.G. levert op korte termijn 
Ontsteek-transformatoren voor 


Oliestookinstallaties 


met ] jaar garantie. 


Ook reparatie van diverse 
Amerikaanse types binnen 1 week. 


DIJKSTRAAT 112 VALKENSWAARD 


IKA-CALORIEMETERS 
vlg. Berthelot-Mahler 


L i tsteking, parallaxvrije 
allezing. Automatische sluiting v.d. Bom. 
Roer- en Thermometersysteem wegdraaibaar. 
Bereikbare nauwkeurigheid 0.0003. 


IKA ELECTROLYSE APPARATEN 


voor quantitatieve bepaling 
van metalen in oplossingen. 
Roerende electroden. Omklapbare verwar- 
mingsplaat. Directe aansluiting op het 
lichtnet. 


FABR. JANKE & KUNKEL, STAUFEN I. BREISGAU 


Inlichtingen en prüsopgave geven 
de allöönvertegenwoordigers voor Nederland. 


ID: 


Pieterman“ 


Afdeling 
M.van Baaren 


KRAUSS - MAFFEI A.- a. 


te München 


levert de voor elk doel meest geschikte 


CENTRIFUGES 


als Schuif-, Schil-, Pendel- en Hangcentrifuges 

in intermitterend en continu-bedrijf, voor Suiker- en . 

Aardappelmeelfabrieken, Zout-industrie en andere 

takken der Chemische Industrie, en bouwt in 
samenwerking met 


HAUBOLD 


centrifuges voor de Textielindustrie. 


Alleen-vertegenwoordiger voor Nederland, 
Indonesie en Överzeese Riiksdelen: 


HANDEILS- & INGENIEURSBUREAU 


„HESPERIA” 


GROOT HOEFIJZERLAAN WASSENAAR 
TELEFOON K 1751/9253 


\ 
Technisch Bureau 
a 
DE Prinsegracht 67 - Telefon 394847 - Den Haag 5 
E 


N.V. CODUM 


COMBINED DUTCH MANUFACTURERS 
Coolsingel 79-IV, Telefoon 22515, ROTTERDAM 


. Fabrikanten van de eerste in 
NEDERLAND VERVAARDIGDE RLJDENDE KRAAN 


Capaciteit 6 M radius 1500 kg; 24, M radius 3000 kg. 
Grote snelheden - Soepele bediening 
Geheel electrisch, 
Ook leverbaar in capaciteiten van 6 en 10 ton 
Uitvoerige folder wordt op aanvraag toegezonden, 


„SPUITGIETERIJ NIJMEGEN’ 


Weurtseweg 44, Tel. 22560 - NIJMEGEN 
Massa-artikelen volgens 


tekening, voor iedere 
industrie. 


&) Aluminium-alliages, 


RANNEMINGSBEDRUG 


Enorme besparing tegenover andere fabricagemethodes 


Fa.L.oe KONING 


DOTTERDAM 


SLUISJESDIJK 67 \W, Telet. 74278-78211 


— 


\ \ 
ASBEST - KURK 


Br MACHINE PAKKINGEN VOOR ELK DOEL. 


Houtbeton: 
„SOLID” Cassette, Kanaal- en 
Kanaal-Cassetteplaten voor daken, 
vioeren en wanden. 

Trilbeton: 
Ramen, raam- en deurdorpels, 
spanten, lateien, glastegelramen, 
traptreden, enz. enz. 


Reehorsterweg 27 Ede (Geld.) Sierbeton: 
Telefoon 8150 (K 8380) „SOLID’.sierbeton met diverse 
Leverancier van Rijk en Gemeenten deklagen. 


SUWELEMENTEN 


N 
 MAATSCHAPPU VOOR HET VERVAARDIGEN EN MONTEREN VAN 


“ 


DEZE MODERNE TRUCK-KRAAN 
VERPLAATST ZICH SNEL - DOET MEER WERK 


Uren, ja dagen worden uitgespaard bij het trans- 
port van karwei tot karwei met een P & H-Truck- 
kraan. Die trekt op eigen kracht langs stadsstraten 
en landwegen met het gemak en de snelheid van 
een normale truck. 


P & H-Truck-kranen zijn twee-motorig - met &en 
motor voor het transport van het geheel en &en 
motor voor het kraanwerk. Deze combinatie bete- 
kent de grootst mogelijke arbeidsefficiency en 
maximum economie bij het werk. 


Zoals de silhouetjes hiernaast laten 
TRUCK-KRANEN zien kunnen P & H-Truck-kranen 
Hoofdkantoren en faobrieken: voor allerlei verschillende soorten 
Milwaukee 14, Wis., U.5.A. werk worden ingericht. 


Vraagt onze Nederlandse catalogus 
met volledige bijzonderheden. 


C.v. v/h INDUSTRIEELE & HANDELMAATSCHAPPNU 


LOUIS REIJNERS 


MEEUWENLAAN 98-100 - TELEFOON 60401 - AMSTERDAM 


| 

 SORPOBATION 

Importeurs: 


Alle soorten 
Grind en Zand 


[AN tevens puin en koolasch, met 
4ELTA | scheepsladingen van elke grootte 
levert: 


Gebr. van Nieuwpoort 
POMPEN GOUDA - TELEFOON 3002 


voor centrale door geheel ons land 
verwarmingsinstallaties 
Ci ‚pomp met practisch 9 ieh wlerking, 

Speciale sp 4 pomp 

Pompen voor de kleinste tot de grootste capaciteiten L) plateau-en 


p p met ingeb A, Iklep (100 % vriie t 
bij stilstand van de pomp). 

Ketelvoedingpompen. Heetwaterpompen. 

Gaarne zenden wij U onze prospectussen en uitvoerige aanbiedingen. 


Delta-pompen 
worden vervaardigd 
door specialisten 


POMPENFABRIEK DELTA N.V., HENGELO (O.) 
Teletoon K 5400 - 4247 (2 lijnen) - Postbus 78° 


VOORHEEN G. W.KOPPEN 


POSTBUS 46 DEVENTER TELEFOON 4020 


RELAIS |[ 
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ingebouwde drukknoppen (Boiler relais). 
Eigen verbruik slechts 3 V.A. 


voor ; 


MAGAZUN 


voor 


TRANSPORT 


zeer snel leverbaar N.V. DE VEREENIGDE BLIKFABRIEKEN 


N.Y. E.M. ELECTROSTOOM Damrak 28-30 - Amsterdam-6 - Tel. 64841 (4 lijnen) 


POSTBUS 301 — ROTTERDAM — TEL. 82720 
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IMPORT 
EXPORT Ä Turbo-generatoren Motoren 
REPARATIES Hoogspannings-schakelinstallaties Pompen 


Hoogspanningsmateriaal Boormachines 
Installatie-materiaal Slijpmachines 
Personeels-contröleklokken Gelijkrichters 
Electrische rheetinstrumenten Schakelborden 
Electrorische meetinstrumenten kWh-meters 


Ketel- en turbine-meet- en regelinstallaties. 


NEDERLANDSCHE SIEMENS 
| MAATSCHAPPIJ N.V. 


's-Gravenhage Riinstraat 24 Telefoon 72.38.10 


PERLITISCH 
GIETUZER 


N.V. MACHINEFABRIEK EN IJZERGIETER|I] 


„HOLLAND-BERGEN OP ZOOM” 


j 


beton- bouw en waterbouwkundige werken. 


““Nederlandsche Aanneming Mij. 


v.h. FAHF. Boersma, 


tel.772135. Binckhorstlaan ı3s. den Haag. 


HOFFMANN 
ROLLAGERS 


autogeen 
snijmachines 


Tafelafmetingen: 500 z 1000 mm. 
en 


‚groter. 
volgens keni 


Ook voor Uw productie zal 

Y onze technische dienst gaarne 

ZUUR- EN WATERSTOFFABRIER - AMSTERDAM vrijbliivend het juiste lager 
TEL 60405 aanbevelen! 


Gangbare maten uit voorraad. 


LOONVERZINKERIJ 


Fa. G. CLEMENTS & Zn. 


ALBLASSERDAM 
ZUIDERSTEK TEL. 423 (K 1859) 


— 
# 
sH__ 
x .Ve & 
HOFFMANN KOGELLAGERS (NEDERLAND) N V. AMSTERDAM 
5 VERKOOPKANTQOR: KEIZERSGRACHT 672 - TELEF. 32057 
Y 
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MOTORRIJWIELEN 
RIJWIELEN 
MACHINEFABRIEKEN 
SCHEEPSWERVEN 
LANDBOUWWERKTUIGEN 
ELECTROTECHNIEK ENZ. 


VERENFABRIEK ATLAS N.V. 


AMSTERDAMSESTRAATWEG 31 — MAARSSEN (U.) 
TEL. K 3408—383 


WAGENS VOOR 
INTERN TRANSPORT 


TRANSPORT WERKTUIGEN 
NVROBUR 


TRANSPORT WAGENFABRIEK 


| HONSELERSDUK-TeIK 1740/4559 


GEBROEDERS PRAKKE N.V. 


te EIBERGEN 
TEL. 370 
(K 5454) 


Fabrikanten van: 


alle soorten 

lederen driifriemen 
lederen pakkingen 
naai- en bindriemen 
massief rond lederen 
snaar. 


vervaardigd van prima 
leder vit eigen looierijen. 


„pP ref: ereer 
Prakke’s Producten’’ 


Elke snelheidsverhouding. 

Geheel in olie loopend. 

Ook met aangebouwde motor, reductiekast, 
afstandsbediening. 


VERTEGENWOORDIGER: 


INGENIEURSBUREAU ir. P. J. PLAISIER 


NASSAU ZUILENSTEINSTRAAT 13/15 — DEN HAAG 
TELEFOON 776794 / 5. 


N 


1.900.000 


of wel &ön en een half 
millioen vierkante meter 


ASPHALT-BETONWEGEN 


werden door ons in ruim 


10 jaren aangelegd. 


P.C.ZANEN 


HEEMSTEDE -TEL.28840 
N.V. AANNEMERS- EN WEGENBOUWBEDRUYF 
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BLOKSMA 


radiateurenfahriek N.V. 
- TEL 87353 


HANZENSTRAAT 48 


Filialen en erkende dealers 
door geheel Nederland. 
Tevens filiaal te Batavia. 


- AMSTERDAM-W. 


„FERROCAL” 


kokers, kanalen, 
kappen voor ventilatie 
verwarming, 'afzuiging enz. 


DOESBURG - TELEFOON 305 


Speciaal Machines 


volgens ontwerp 
en tekening 


N.V. PROEFBEDRIJF E.B.M. 
SCHERPENZEEL (Gld.) TEL. 3497 . 373 


ERWARMING VENTILATIE-„WATERVOORZIENING - 
en COMPRESSOR-INSTALLATIES 


I.F.CRAMER & Co. 


ZWARTEWEG 21- DEN HAAG-TEL.114860- -110232 


Alle soorten GEREEDSCHAPPEN EN WERKTUIGEN voor de ME- 
TAALBEWERKING, o.a. 


SPIRAALBOREN, RUIMERS, DRAAIBEITELS EN 
ANDERE SNIJGEREEDSCHAPPEN, MOER- 
BOUTEN, SLUIT- EN VEERRINGEN, ENZ. 


Ruime sortering gebruikte riemschijven, transmissies 
en div. gebruikte gereedschappen. 


H. Gaul& Zonen- Schiedam 


Oude Sluis 8 Telefoon 68893 


„Met RUBBER 


zal ’t waerachtig wel gaan! 


%* 


Indien U hiervan overtuigd bent, 
staan onze technische ervaring 
en uitrusting voor U gereed om 
hetgeen U nodig hebt in de ge- 
wenste KWALITEIT en VORM te 


vervaardigen. 


RÜBBERFABRIEK 


Technische rubber- en ‚ebonietartikelen. v 


machine- en. ‚scheepsbouw, ‚grafische ind 
 eleetrotechnick. pharmacie, elindustrie) 


inimr-Kisbsoet (Z.-H) - Telefoon no. 73 - Hellevoetsluis 


Zo vlug als OZALID... 


Copieer Uw standaardbrieven in Uw 
lichtdrukinstallatie, Een opvallend gave 
mager zwart op wit. In een wip 
aar. Voor copieen en documentatie 
is Ozalid de oplossing. 
Verschillende soorten papier staan tot 
Uw dienst. Van zwaar tot licht. Tot 
luchtpost toe. Monsters worden U na 
aanvraag gezonden. 


N.V. LICHTDRUKPAPIERFABRIEK DE IN 
BRAB. TURFMARKT 20-22 - TEL. 1077 (3 lijnen) - DELFT 


ENIGE FABRIEK IN NEDERLAND, DIE OZALID PAPIEREN MAAKT 
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Ned. Octrooi 
_THANS NEDERLANDS FABRIKAAT 


De veilige koppeling voor alle drukken in 
staal, koper en roestvrij staal. 


Geen pijpvoorbereiding. 


e.v.P. L. W. DE RIDDER & Co. 


Herergracht 167, Tel. 33323, AMSTERDAM (C) 


STAALMEUBELEN-, SPIRAALMATRASSEN 
en LEDIKANTENFABRIEK 


Fa. GABRIELS - ENSCHEDE 


ARENDSWEG 98 - TEL. 2228 


Vraagt reizigersbezoel ! 


LEVERANCIER VAN DE OVERHEID 
SPECIALITEIT IN CHROOMMEUBELEN 


en kunt bereiken 
ele „Purisc" Mevri 
bouwpiaten! 


Doch denkt U nu niet, dat dit voorbeeld op-zich- 
zelf staat. 

Wij zouden U zeer vele afbeeldingen kunnen tonen 
van bouwwerken in binnen- en buitenland, bij 
welke de „DURISOL”-constructie werd toegepast. 
Durisol gebouwen zijn geheel uitneembaar gecon- 
strueerd met bouwplaten, welke van een fabriek- 
matig aangebrachte pleisterlaag zijn voorzien; zijn 
absoluut onbrandbaar, sterk isolerend, geven hoge 
geluidsabsorptie en zijn concurrerend in prijs. 


Gewapende „DURISOL”-dakplaten 


Overspanningen tot 3 meter; nuttige belasting 
150—300 kg. per m?. 


„DURISOL”-PLATEN VOOR DAKBESCHOT. 


ASSOCIATIE 0 


DEN HAAG -LULOFSSTR.IS- FRBRIEKEN LEIDIRDORP EN TWELLO 


AMSTERDAM-Z. - CORELLISTRAAT 3 - TEL. 92533 


ALLEENVERTEGENWOORDIGING 


C. TER COCK - BLARICUM 


Electro-ingenieur., 


Driftlaan 7. Telefoon K 2953—3321. 


Sneldraaibank MARTIN 
model DL 500 


Draaihoogte 250, (ook d.h, 275, 300, 325, 350); 
draailengte 1, 1%, 2, 21%, 3, 4 meter; 
toeren 20—1000; 
motor 7% of 10 pk; 
180 metrische, W-module-draad. Pitch draad extra. 
netto-gewicht vanaf 2235 kg. 
Fijne voedingen: langs vanaf 0,017; dwars vanaf 0,005 mm, 
0,005 mm. 
e Electrische pomp. 
oe Vierkante Revolverkop. 
e Amperemeter. 
Raderkast: Hoofdspindel loopt op hoogste-preecisie. S.K.F, 
rollagers serie NNU 145 o; rondloop nauwkeurig 0,005 mm. 
Tandwielen chroomnikkelstaal 63 Rc. Ortlinghaus dubbele 
platenkoppeling, versnelde terugloop. Cascade-smering. 
Voedingskast: met schuiftandwielen van chroomnikkelstaal; 
geen Norton. Oliebad. 


Support: Valworm. Oliebad. Grootte nonius 0.05 mm. 
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PERS-EN STAMPWERK 


HEERLERBAAN 81, HEERLEN, (NEDERLAND). TELEFOON 4273 


Motorschakelaars 
met en zonder thermische beveiliging, 
voor opbouw en inbouw. 


| 
Relais 
Perst, buigt, zet profielen en pla- ine ra 
Hefmagneten 
Vlotterschakelaars 


Luchtstromingsschakelaars 
%* voor air-conditioning. 

Levert platen SPANNINGSVRIJ, Drukknopelementen 

PRECIES OP MAAT _GEKNIPT Vraagt onze catalogus. 


ten in alle vormen en maten en 
metalen. Lengte tot 5 m. en 
dikte tot 8 mm. Korter, dikker. 


„AFO” Apparatenfabriek „Overijssel”, 


TELEFOON 941 (5 LINEN) — HATTEM (GID.). 


f Luchtverhitters met 
centrifugaal 
ventilatoren 


MACHINEFABRIEK 
N.V. Transportwerktuigen- FA D. JOH. VERHULSTEZN 


en Machinefabriek WAALWJHK 


v’h G. B. SANDERS & ZN. 
ENSCHEDE 
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Balz Ventilatoren 


PLAATWERK 
IEDER 
METAAL 


KNIPPEN EN PERSEN 
PLATEN TOTEIK PROFIEL 
DE 'VRIES ROBBE 8C0 ROTTERDAMSCHE PLAATWERKINDUSTRIE 


GORINCHEM PIEKSTRAAT 20 — TELEF. 79550 (2 liinen) 
ROTTERDAM 


> 
nderstation van het G.E.B. Dordrecht met oliearme ventielschakelinrichti gr > 
akelinrichtin 
ting 13 kV, type 10, afschakelvermogen 350 MVA a 


BAMMENS 


OP HET GEBIED VAN 
SMALSPOOR 
FABRICAGE 


SPOORWZER NV 
DEULFT _ 


tot 40 Ton 


SM-staal 
Electro-staal 


STAALFABRIEKEN V/H 3. M. DE MUINCK KEIZER N.V. 


; 
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